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RESUMEN 
 
La carretera N-II es la principal vía libre de peaje que discurre por el Baix Maresme. Con la 
puesta en marcha de la autopista de peaje C-32 en el año 1969 se ha empezado a plantear 
transformar la N-II en una vía más urbana y local. Esta carretera atraviesa los cascos urbanos de 
varios municipios y, junto al ferrocarril, cuyo trazado es adyacente a la N-II, produce un efecto de 
barrera de los municipios hacia el mar. 
Este es el caso de Vilassar de Mar, un municipio costero de 19.840 habitantes situado entre 
Premià de Mar (28.310 hab) y Cabrera de Mar (4.528 hab). Su casco urbano se concentra 
mayoritariamente cerca de la línea de costa. 
La N-II fue objetivo de un proyecto de reordenación viaria en el tramo del BaixMaresme y, 
posteriormente, fue transferida a la Generalitat en junio del 2009. En dicho proyecto quedaron 
muchos puntos por resolver, especialmente en el caso de Vilassar de Mar, como la creación de 
nuevas intersecciones, mejoras en paradas de autobús... 
El objetivo de este trabajo es estudiar la movilidad existente en la N-II entre los pk 640,0 y 642, 
encontrar los puntos débiles de la actual ordenación viaria y proponer una nueva solución para 
este tramo urbano. Se obtendrán datos sobre el tráfico de la N-II y la C-32, y también datos de 
campo sobre la situación actual. 
Esta ordenación propuesta debe adaptar la vía al entorno para disminuir su impacto sobre el 
casco urbano, desincentivar el tráfico de paso y reducir notablemente la velocidad de circulación 
de los vehículos. Deberá tener capacidad adecuada para un tráfico previsto, mayor accesibilidad 
para los peatones y permitir la pacificación de la carretera BV-5022. 
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1. INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 
 
La carretera N-II de Madrid a la Jonquera fue, hasta 1969, la única vía rápida de comunicación 
en el Baix Maresme. En ese año se puso en marcha la autopista A-19 (actual C-32) que 
progresivamente absorbería una parte del tráfico de paso de la N-II. 
La carretera constaba, hasta 2007, de 4 carriles (2 por sentido) con intersecciones reguladas por 
prioridad que posteriormente se transformaron en intersecciones semaforizadas en los cruces 
con las vías más importantes. Esta ordenación era fuente de numerosos conflictos y accidentes 
debido a las altas velocidades que se alcanzaban, la falta de pasos de peatones seguros 
(anteriormente sólo era posible cruzar por pasos subterráneos) y paradas de autobús 
adecuadas. 
La sección actual es el resultado incompleto de estudio de reordenación del año 2005 cuyos 
objetivos eran reducir la siniestralidad, aumentar la permeabilidad de los peatones (instalando 
semáforos con pulsador) y reducir la velocidad de los vehículos. 
Esta ordenación ha generado una vía asimétrica con un funcionamiento desigual para cada 
sentido de la circulación y un tratamiento insuficiente de la vía en los tramos urbanos que 
atraviesa.  
El presente estudio se limita al tramo comprendido entre los pk 640 y 642 de la N-II (más unos 
márgenes de unos 500 metros) y a la carretera BV-5022 en su zona próxima a la N-II. 
Se consideran Cabrera de Mar, Premià de Mar, Cabrils, Mataró y Vilassar de Mar, los municipios 
implicados directamente en la movilidad de este ámbito. 
Este estudio tiene como objetivo el análisis minucioso del tráfico en la situación actual para 
proponer una reordenación de la vía más al entorno que cruza, manteniendo una capacidad 
adecuada y reduciendo la velocidad que alcanzan los vehículos a su paso por el tramo urbano. 
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2. METODOLOGÍA 
 
Para la realización de este estudio se define una metodología a seguir que se esquematiza en la 
siguiente figura y que se describe detalladamente más adelante: 
 
Fig 2.1: Esquema general de la metodología. Fuente propia. 
 
i) Observación previa del área de estudio y toma de fotografías:  
Se delimita el área de estudio y se toman fotografías que muestren los aspectos más relevantes.   
En un mapa de google maps se han añadido las fotografías numeradas y su posición, así como 
los semáforos peatonales numerados, las estaciones de ferrocarril y las paradas de autobús con 
las líneas que realizan parada en cada una y su sentido de circulación (dir. Mataró / dir. 
Barcelona). 
Recogida de datos
Identificación de los 
principales problemas
Planteamiento de 
alternativas
Hipótesis
Análisis de la alternativa 
escogida
Conclusiones
Observación previa
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El mapa se encuentra en el siguiente enlace: http://goo.gl/maps/aHsYJ 
El ámbito general y específico de estudio se define en el apartado 3. 
Para la descripción de las características de la vía, desarrollar los cálculos y definir la nueva 
ordenación, se ha dividido la carretera en cinco secciones tipo que se describirán detalladamente 
en el apartado 4.1 para el estado actual de la vía: 
Sección 1: Tramo anterior al pk 640. 
Sección 2: Tramo comprendido entre los pk 640 y 640,6. 
Sección 3: Tramo comprendido entre los pk 640,6 y 642. 
Sección 4: Tramo posterior al pk 642. 
 
Fig 2.2: Secciones tipo situadas en una ortofoto de Vilassar de Mar. Fuente propia. 
 
ii) Recogida de datos: 
Los datos se clasifican en dos grupos: Los consultados y los recogidos in situo (o de campo). En 
el siguiente esquema se muestran diversos tipos para cada grupo que se detallarán a 
continuación: 
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Fig 2.3: Esquema de la recogida de datos. Fuente propia. 
Datos consultados:  
Red viaria: Carreteras del ámbito de estudio, tipo, titularidad… Datos consultados en la Gencat. 
Población: Demografía y desempleo en los municipios colindantes. Datos consultados en el 
IDESCAT. 
Estudios de movilidad: Encuesta de Movilidad Obligada, Encuesta de Movilidad Cotidiana, 
Plan director de movilidad del Maresme, Estudio de reordenación de la N-II… Datos consultados 
de la Autoritat del Transport Metropolità. 
Intensidades de tráfico: Evolución anual y mensual de la intensidad media diaria, horas punta, 
tráfico pesado, motocicletas… Datos consultados en el Ministerio de Fomento y de la Gencat. 
Transporte público: Líneas, viajeros, recorrido, frecuencias y paradas (características y 
situación). También datos sobre la puntualidad de la línea C10 de autobús. Datos aportados por 
la empresa de autobuses CASAS. 
Siniestralidad: Evolución anual de la concentración de accidentes en la N-II y la proporción de 
motos implicadas según el estudio EuroRAP. 
Recogida de datos
Datos de fuentes consultadas:
• Red viaria
• Población
• Estudios de movilidad
• Intensidades de tráfico
• Transporte público
• Siniestralidad
• Supermercados y tráfico
Datos recogidos in situ:
• Características de la vía
• Conteos direccionales
• Conteo de viajeros en la línea C-10 de autobús
• Tiempos de espera en el acceso de la BV-502
• Conteo de peatones en la BV-5022
• Observaciones sobre la visibilidad de los accesos
• Uso del aparcamiento de la playa de Palomares
• Otros datos de campo
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Supermercados y tráfico: Cantidad de clientes diarios obtenidos en un supermercado similar al 
que se construye en el pk 642. Pautas de movilidad de los clientes según un estudio en la región 
metropolitana de Barcelona. 
 
Datos de campo: 
Características de la vía: Límites de velocidad por tramos, localización de semáforos, 
intersecciones y pasos de peatones,  etc…  
Conteos direccionales: Se realiza una matriz origen-destino para las intersecciones con la BV-
5022 y BV-502. El “origen” corresponde a cada acceso a la intersección y el “destino” a cada 
salida posible.  
Durante la hora punta (18-19 h) y en día laborable, se cuentan los coches que realizan cada ruta 
posible en la intersección en 4 períodos de 15 min que no se deben repetir (18.00-18.15; 18.15-
18.30; 18.30-18.45 y 18.45-19.00). Debido a la dificultad para poder contar todos los vehículos 
que realizan cada una de las rutas posibles simultáneamente, se ha espaciado en 3 días 
distintos para cada intersección y repartiendo los períodos de 15 min lo más homogéneamente 
posible. 
De este modo se obtiene la intensidad de tráfico en hora punta para acceso y salida de cada una 
de las intersecciones del área de estudio. Datos imprescindibles para calcular el nivel de servicio 
y la capacidad. 
  
Origen 
 
 
N-II(bcn) B-502 N-II(mat) 
Destino 
N-II(bcn) 
   
B-502 
   
N-II(mat) 
   
Fig 2.4: Modelo de una matriz origen-destino. Fuente propia. 
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Conteo de viajeros en la línea C-10 de autobús: Interesa conocer el número de viajeros que 
suben y bajan en las paradas situadas en la N-II, así como el tiempo que tarda el autobús en 
reemprender la marcha después de una parada, el tiempo de recorrido entre paradas y la hora.  
Previamente a realizar el conteo se ha calculado el intervalo horario en el que se pueden coger 
más autobuses de forma consecutiva (que el tiempo de espera para coger un autobús que 
realiza el sentido inverso sea mínimo y viable) y que sea lo más próximo posible a la hora punta. 
Por estos motivos se ha escogido el intervalo entre las 17 y 18h. 
Este conteo se realiza en esta línea y no en otras debido a que todas sus paradas están situadas 
en la N-II y es la que más viajeros transporta. 
Tiempos de espera en el acceso a la BV-502: En las observaciones previas se ha detectado la 
formación de colas importantes en el acceso a esta glorieta desde la BV-502. Por ello se ha 
contado el tiempo que discurre desde que un vehículo llega a la entrada de la glorieta y tiene la 
oportunidad de entrar en ella hasta que el vehículo realmente accede. 
Se ha contado este tiempo a 72 vehículos consecutivos para este acceso. 
Conteo de peatones  en la BV-5022: Para poder calcular como afecta la circulación de 
peatones situado en esta intersección durante las distintas fases del semáforo, se ha contado el 
número de peatones que cruzan el paso durante la hora punta. 
Observaciones sobre el tráfico y la vía: Se han anotado observaciones diversas como el tiempo 
que se tarda en atravesar el ámbito de estudio sentido Mataró en hora punta y en hora llana, 
estrechez del paso subterráneo a la playa de Palomares, etc… 
Observaciones sobre la visibilidad de los accesos: Se fotografían y anotan aquellos accesos 
donde la visibilidad sea deficiente. 
Uso del aparcamiento de la playa de Palomares: En un día laborable (fuera de época de 
veraneo) cualquiera se ha realizado un conteo de vehículos estacionados en la playa y delante 
de la estación de cercanías. 
Otros datos de campo: Se ha contado el número de vehículos que entra y sale del 
aparcamiento del supermercado del pk 642 de 18 a 19h en un día laborable y el número de 
vehículos que accede a la N-II dirección Mataró desde la playa de Palomares. Durante este 
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mismo tiempo se ha contado el número de veces que el semáforo situado en el pk 642 es 
pulsado. Se ha tomado una muestra de 15 vehículos entre las 18.30 y 19h en la cual se ha 
medido el tiempo que tardan en ir desde el pk 641,6 al 642. 
 
iii) Identificación de los principales problemas: En este paso se procederá a identificar los 
principales problemas en la situación actual de la vía relacionados con los datos obtenidos 
anteriormente. Así pues los principales problemas estarán relacionados con la capacidad de la 
vía o las intersecciones, la siniestralidad, la visibilidad en los accesos, etc… 
Para calcular los niveles de servicio de la vía, las intersecciones y los semáforos peatonales con 
pulsador se recurrirá al programa Excel utilizando las fórmulas proporcionadas por el manual de 
capacidad de carreteras. 
iv) Hipótesis: Para completar el análisis de la situación actual y desarrollar distintas alternativas 
posibles que posteriormente serán analizadas, se realizan una serie de hipótesis sobre las 
condiciones actuales y futuras del ámbito de estudio. Siempre se impondrá el caso más 
desfavorable. 
Se presentan hipótesis generales que se plantean para la red viaria de la comarca a 10 años 
vista (2023): 
 Según EL PUNT (2012) la Generalitat paraliza la construcción de las rondas del 
Maresme hasta, como mínimo, el año 2015. Se considerará para el estudio, que no 
habrá ninguna vía alternativa a la N-II y C-32. 
 No se construirá ninguna alternativa a la actual línea de ferrocarril ni se modificará en 
trazado de la misma entre Montgat y Mataró. 
 Se construirá una intersección entre la BV-5022 (pk 0+600) y la Avinguda Carles III en 
Vilassar de Mar, que permitirá una ruta alternativa hacia Cabrils sin pasar por el centro 
de Vilassar de Mar. 
Las hipótesis específicas (evolución demográfica, intensidad de tráfico, etc…) se plantearán 
conforme se presenten y analicen los datos. 
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v) Planteamiento de alternativas de ordenación: Se proponen diversas alternativas de 
ordenación basándose en las hipótesis anteriores para solucionar los problemas actuales de la 
vía. La alternativa planteada corresponderá a la sección tipo entre los pk 640 y 641,6. 
Se describirá cada una de las alternativas y se compararán utilizando métodos de análisis para 
obtener la más adecuada conforme a los objetivos previamente establecidos: 
 Aumentar la permeabilidad para los peatones en la zona urbana. 
 Mejorar las infraestructuras del transporte público por carretera. 
 Disminuir el tráfico por la BV-5022 entre los pk 0 y 0+600. 
 Reducir la velocidad de circulación para adaptarla a un entorno urbano. 
 
vi) Análisis multicriterio: Se realizará un análisis multicriterio para escoger la sección tipo más 
apropiada. Las características analizadas se dividen en criterios técnicos, económicos, 
ambientales y sociales.  
 
vii) Descripción de la alternativa seleccionada: Se definirán todos los cambios propuestos en 
el ámbito de estudio y se representarán en un plano. También se realizará una estimación 
presupuestaria dividida por fases de la obra. 
 
vii) Conclusiones: Tras el análisis de la alternativa escogida, se extraen las conclusiones del 
estudio destacando los aspectos más relevantes y posibles áreas de mejora. 
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3. ÁMBITO DE ESTUDIO 
 
El área de estudio se sitúa en la mitad sur de la comarca del Maresme (provincia de Barcelona) 
entre las poblaciones de Vilassar de Mar y Cabrera de Mar. 
El tramo estudiado de la carretera N-II cruza ambos municipios paralela a la línea de costa y la 
vía férrea alejándose de ésta a partir del cruce con la carretera B-502. En el tramo urbano de 
Vilassar de Mar, especialmente entre los cruces con las carreteras BV-5022 y N-502, la 
carretera circula encajonada entre la línea de ferrocarril y el casco urbano del municipio. De 
forma paralela y por encima del casco urbano de Vilassar de Mar circula la autopista de peaje C-
32. 
Las principales carreteras que enlazan con la N-II son la carretera de Cabrils (BV-5022) y la 
carretera de Cabrera (B-502). Estas carreteras son de titularidad de la Diputación de Barcelona. 
Como el tráfico en las intersecciones con las carreteras BV-5022 y B-502 tiene una gran 
repercusión en el tráfico de la N-II, se ha realizado un análisis detallado de las mismas. 
La N-II tiene una longitud total de 5.090 m en los municipios de Vilassar de Mar y Cabrera de 
Mar pero pertenecen al ámbito de estudio 2.000 m. Por Vilassar de Mar trascurren 1.600 m de 
tramo pertenecientes al ámbito que pasan por el casco urbano. En Cabrera de Mar trascurren 
400 m donde hay una densidad muy baja de población. 
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Fig 3.1: Ámbito general de estudio. Fuente: GENCAT. 
 
Incrementando el detalle, se observa una vía paralela a la C-32, el camí del mig. Este camino da  
acceso a las propiedades agrícolas situadas entre los municipios y conectar el polígono 
industrial dels Garrofers, de Vilassar de Mar con las carreteras BV-5022 y BV-502. 
En la red viaria urbana del municipio, hay varias calles a tener en cuenta: La Ronda de Vilassar, 
la calle Lluís Companys y la avenida Carles III / Arquitecte Eduard Ferres. La Ronda de Vilassar 
discurre por el margen este de la riera de Vilassar de Dalt desde el pk 640 de la N-II hasta 
conectar con la calle Lluís Companys. Ésta última queda desconectada de la BV-5022 y la 
avenida Carles III por la riera de Cabrils, aunque está prevista la construcción de una 
intersección sobre la riera para conectar ambos extremos. La Av Carles III / Arquitecte Eduard 
Ferres circula paralela a 600 m de la N-II y conecta la BV-5022 con la BV-502. 
La construcción de un nuevo supermercado tiene lugar en el pk 642 de la N-II y justo antes de 
este punto se encuentra el acceso subterráneo por debajo de las vías del tren a la playa de 
Palomares. Este acceso subterráneo coincide con una riera. 
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En la siguiente imagen se presenta un esquema del ámbito específico de estudio donde se 
encuentra todo lo mencionado anteriormente. 
 
Fig 3.2: Esquema del ámbito específico de estudio. Fuente propia. 
 
Para el año 2015-2016 estaba prevista la puesta en servicio de una nueva carretera paralela a la 
C-32  de 15,7 km que permitiría desviar parte del tráfico que circula por la N-II y así poder 
reconvertirla en una vía urbana.  Esta vía se trata de la Ronda del Maresme. Su velocidad de 
proyecto es de 80 km/h con dos carriles por sentido separados por mediana y rotondas para 
enlazar con la red básica.  
En el año 2011 la Generalitat de Cataluña paralizó el proyecto con el fin de redactar una 
alternativa nueva. Actualmente se está a la espera de novedades sobre este proyecto. 
Cabrils
Cabrera 
de Mar
Casco urbano de 
Vilassar de Mar
BV-5022 B-502
Ronda 
de 
Vilassar
C-32
N-II
FFCC
Camí del mig
Acceso 
C-32
Estación Estación
LIDL
Acceso 
playa 
Palomares
C/Ll. Companys Av. Carles III Av. Arq E. Ferres
Zona industrial
riera
riera
riera
Pk 640 Pk 640,6 Pk 641,6 Pk 642
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Fig 3.3: Trazado de la Ronda del Baix Maresme. Fuente: Diari del Maresme. 
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4. SITUACIÓN ACTUAL 
 
4.1 Características de la vía 
En el ámbito de estudio considerado se encuentran distintas ordenaciones de la vía que se 
pueden resumir principalmente en cuatro tramos. 
 
Fig 4.1.1: Situación de los puntos kilométricos. Fuente propia. 
 
Tramo anterior al pk 640:  
 Sentido Barcelona: Dos carriles. Hay mediana de hormigón y el límite de velocidad es 
de 80 km/h. Hay arcén de cómo mínimo 1 metro. 
 Sentido Mataró: Antes de la parada de autobús hay dos carriles con mediana de 
hormigón y velocidad límite de 80 km/h. Antes de llegar al pk 640, los dos carriles 
convergen en uno sólo para dar cabida a la parada de autobús. 
pk 641,6
pk 640
pk 640,6
pk 642
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Fig 4.1.2: A la izquierda una fotografía en el pk 640, sentido Barcelona. A la derecha una fotografía próxima al pk 
640, sentido Mataró. Fuente propia. 
Tramo entre los pk 640 y 640,6:  
 Sentido Barcelona: Dos carriles. El límite de velocidad es de 50 km/h y no hay mediana 
de separación. No hay arcén. 
 Sentido Mataró: Dos carriles. El carril izquierdo se convierte en un carril exclusivo para 
el giro a la izquierda en el pk 640,6. El límite de velocidad es de 50 km/h y no hay 
mediana de separación. No hay arcén. 
   
Fig 4.1.3: A la izquierda una fotografía anterior al pk 640,6, sentido Barcelona. A la derecha una fotografía cercana 
al pk 640,6, sentido Mataró. Fuente propia. 
 
  
18 
 
 
Tramo entre los pk 640,6 y 642:  
 Sentido Barcelona: Dos carriles en este sentido, no hay mediana de hormigón y el 
límite de velocidad es de 50 km/h. Hay muchos accesos y salidas debido a que este 
sentido está próximo al casco urbano. No hay arcén.  
 Sentido Mataró: Un sólo carril, no hay mediana y el límite de velocidad es de 50 km/h. 
No hay ninguna intersección hasta el pk 641,6 donde se añade un carril adicional para 
acceder al paso subterráneo de la playa de Palomares. El arcén mínimo es de 2 metros 
entre los pk 640,6 y 641,6.  
  
Fig 4.1.4: A la izquierda una fotografía cercana al pk 642, sentido Mataró. A la derecha una fotografía anterior al pk 
641,6, sentido Barcelona. Fuente propia. 
 
Tramo posterior al pk 642: 
 Sentido Barcelona: Un carril, límite de velocidad de 80 km/h y hay mediana de 
hormigón. Hay arcén de unos 2 metros. 
 Sentido Mataró: Dos carriles, límite de velocidad de 80 km/h y hay mediana de 
hormigón. No hay arcén y los carriles son muy estrechos. 
 No existe una infraestructura adecuada para que los peatones puedan acceder a los 
edificios y urbanizaciones colindantes a la carretera. 
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Fig 4.1.5: A la izquierda una fotografía posterior al pk 642, sentido Barcelona. A la derecha una fotografía posterior 
al pk 642, sentido Mataró. Fuente: Google Street view. 
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4.2 Demografía 
Debido a que la mayor parte de la movilidad de la comarca es interna y el tráfico de la N-II 
permanece prácticamente constante a lo largo del año (tal y como se verá en el apartado 4.4) se 
puede deducir que esta vía es utilizada mayoritariamente por la población que reside cerca del 
ámbito de estudio. Se ha considerado importante la población de los municipios: Premià de Mar, 
Vilassar de Mar, Cabrils, Cabrera de Mar y Mataró. 
En la siguiente imagen se muestra la población censada en el año 2011 en los municipios dentro 
del ámbito de estudio. 
 
Fig 4.2.1: Distribución de la población en el año 2011. Fuente propia. 
 
Desde el año 1991, la población en los municipios del ámbito ha aumentado un 29% debido a un 
crecimiento interanual del 1,46%. 
Durante el primer cuatrienio todos los municipios excepto Mataró, tienen tasas de crecimiento 
elevadas. En el segundo, sólo Cabrils, Cabrera de Mar y Vilassar de Mar continúan a un ritmo 
alto mientras que Premià de Mar y Mataró llevan un ritmo más modesto. En el tercero, donde 
Cabrils alcanza su máxima tasa de crecimiento del 7,76%, Cabrera de Mar y Vilassar de Mar 
reducen su crecimiento con respecto al cuatrienio anterior. Durante el cuarto cuatrienio, sólo 
aumenta la tasa en Cabrera de Mar, mientras que en el resto cae. A partir del 2007 y hasta 2011, 
todos los municipios ven reducido su crecimiento, excepto Premià, que aumenta levemente 
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hasta el 0,65%. La población del ámbito en este último período se estanca probablemente por 
efecto del comienzo de la crisis inmobiliaria y porque algunos municipios parecen haber llegado 
a su límite de crecimiento.  
 
 
 
 
En los siguientes gráficos se muestra la evolución de la población en los distintos municipios 
considerados desde 1991. 
 
Fig 4.2.2: Evolución de la población desde 1991 hasta 2011. Fuente: idescat. 
 
2.700
7.700
12.700
17.700
22.700
27.700
H
ab
it
an
te
s 
Cabrera de Mar Cabrils Premià de Mar Vilassar de Mar
22 
 
 
 
Fig 4.2.3: Evolución de la población desde 1991 hasta 2011. Fuente: idescat. 
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Se ha recopilado en una tabla las tasas de crecimiento interanual medias para cada cuatrienio 
analizado. Para todo el ámbito, se comprueba que el crecimiento ha ido decreciendo desde 
2003. 
 1991-1995 1995-1999 1999-2003 2003-2007 2007-2011 1991-2011 
Cabrera de Mar 4,13 3,74 1,66 2,58 1,52 3,05 
Cabrils 6,18 5,98 7,76 4,36 1,86 7,13 
Mataró 0,15 0,48 1,87 1,60 1,02 1,10 
Premià de Mar 2,86 1,21 1,39 0,24 0,65 1,24 
Vilassar de Mar 5,19 4,42 2,64 1,00 1,03 3,19 
Ámbito 1,22 1,18 2,03 1,43 1,00 1,46 
Fig 4.2.4: Tasas de crecimiento interanual por municipios. Fuente: idescat. 
 
Se ha considerado conveniente recopilar datos sobre la evolución de la población desempleada 
en la zona, ya que el incremento de la tasa de desempleo podría tener consecuencias sobre la 
movilidad.  
Desde el año 2005 hasta el 2011, la cantidad de personas sin empleo creció un 124,2% (9.797 
nuevos desempleados), mientras que la población en el ámbito para ese periodo creció tan sólo 
un 6% (10.134 nuevos habitantes).  
 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Cabrera de Mar 90,5 101,7 109,7 135,8 189,9 200,8 206,7 
Cabrils 163,5 154,7 149,3 179,3 282,5 310,8 332,7 
Mataró 5.850,5 6.070,7 6.013,3 7.679,5 11.395,9 12.710,0 13.398,2 
Premià de Mar 1.148,7 1.156,6 1.129,2 1.350,5 2.014,8 2.313,5 2.570,1 
Vilassar de Mar 636,0 613,3 610,3 713,7 1.016,6 1.117,7 1.178,8 
Ámbito 7.889,2 8.097,0 8.011,8 10.058,8 14.899,7 16.652,8 17.686,5 
Fig 4.2.5: Población desempleada por municipios desde 2005 hasta 2011. Fuente: idescat. 
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Fig 4.2.6: Población desempleada en todo el ámbito de estudio desde 2005 hasta 2011. Fuente: idescat. 
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Para analizar posibles oscilaciones en la movilidad y el desempleo se ha representado en un 
gráfico la evolución de la tasa de paro desde 1990 en Cataluña. 
 
Fig 4.2.7: Evolución de la tasa de paro en Cataluña desde 1990 hasta 2011. Fuente: idescat. 
 
Se observan dos picos en el gráfico en los años 1994 y 2011 donde la tasa de desempleo supera 
el 19%. En el primer período la tasa comienza a crecer a partir de 1992 y en el último empieza a 
crecer a partir del año 2007. 
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4.3 Datos de Movilidad 
Encuesta de Movilidad Obligada 2001: 
Sólo se consideran los desplazamientos que se producen por motivos de trabajo o estudios 
desde el domicilio, considerando únicamente el primer desplazamiento de la mañana. Esta 
información es muy valiosa ya que el peso de este tipo de desplazamientos es mayoritario en la 
hora punta de la mañana. 
De este estudio se han extraído los flujos principales que se producen en la zona para poder 
establecer que municipios inciden más sobre el tráfico del tramo estudiado. En los gráficos 
siguientes aparecen las principales relaciones intermunicipales. Se ha simplificado el flujo de 
desplazamientos que se dirigen desde los municipios de esta zona hacia las comarcas y 
municipios situadas al oeste del ámbito. En lugar de su destino, se indica que se desplazan 
dirección Barcelona. 
 
Fig 4.3.1: Viajes en vehículos privados desde Premià de Mar. Fuente propia. 
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Fig 4.3.2: Viajes en vehículos privados desde Vilassar de Mar. Fuente propia. 
 
 
Fig 4.3.3: Viajes en vehículos privados desde Cabrera de Mar. Fuente propia. 
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Fig 4.3.4: Viajes en vehículos privados desde Mataró. Fuente propia. 
 
 
Fig 4.3.5: Destinos en vehículo privado. Fuente propia. 
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De estas relaciones se obtiene la siguiente tabla que muestra el número de vehículos privados 
según sus destinos, considerando sólo la movilidad obligada: 
 dir. Barcelona* Vilassar de Mar Cabrera de Mar Cabrils Mataró 
Vehículos privados 22.800 1.036 226 326 1.573 
Fig 4.3.6: Vehículos privados según destinación. Fuente propia. *dirección Barcelona: Se incluyen tanto municipios 
de la misma comarca situados al oeste de Vilassar de Mar como comarcas (Barcelonés, Vallés…) 
 
Todos los municipios tienen un peso muy elevado de desplazamientos en dirección Barcelona y 
éste aumenta cuanto más próximo está el municipio a la ciudad. Mataró también ejerce atracción 
debido a su condición de capital del Maresme y ejerce más atracción cuánto más próximo esté el 
municipio de la ciudad. 
La mayor parte de los desplazamientos por movilidad obligada en vehículos privados tiene como 
destino cualquier municipio o comarca situado hacia Barcelona (Barcelonès, Vallès, Baix 
Llobregat, etc...). Mataró y Vilassar de Mar atraen más de 1.000 vehículos al día de movilidad 
obligada, mientras que Cabrera de Mar y Cabrils, que son municipios principalmente 
residenciales, apenas atraen desplazamientos. 
Con estos datos no se puede determinar el recorrido empleado por los vehículos para alcanzar 
sus destinos. 
 
Plan director de movilidad del Maresme 2003: 
El aumento de la población en el Maresme también representa que la movilidad aumenta. A 
pesar de que la población ha ido creciendo con tasas cercanas al 2%, la movilidad intermunicipal 
ha tenido tasas de crecimiento superior al 5%. Se observa como entre los años 1991-1996 se 
produce un descenso de la población ocupada y estudiante, disminuye el crecimiento de la 
movilidad obligada pero el crecimiento de la movilidad no obligada permanece constante. Las 
previsiones del plan director para los años 2001 a 2026 indican un estancamiento en el 
crecimiento de la población y la movilidad. 
Aumenta la tendencia de las personas a realizar su actividad fuera de su municipio, 
incrementando los desplazamientos intermunicipales. 
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La relación más importante del Maresme es con el Barcelonès. La comarca genera más 
desplazamientos intercomarcales de los que atrae. 
El reparto modal en el corredor en dirección Barcelona indica que en Mataró se utiliza, 
proporcionalmente, más el transporte público que en la zona del Baix Maresme. También se 
observa que el uso del transporte público con respecto del vehículo privado disminuye con el 
tiempo. 
En el año 2001, la línea de ferrocarril de Mataró a Barcelona soportaba más de 25.000 
viajeros/dia y sentido. La velocidad comercial de la línea cada vez es menos competitiva debido 
a la falta de capacidad y la gran cantidad de estaciones. El impacto urbanístico y paisajístico de 
la línea es muy elevado y la línea no está preparada para una estructura de park&ride ágil ni una 
red viaria supramunicipal competitiva. 
El escenario previsto por el estudio para el año 2010 sin peaje, situaban al corredor del Baix 
Maresme en condiciones de saturación. La sección viaria de la carretera N-II y la autopista C-32 
eran insuficientes.  
La eliminación de la N-II o su reconversión en un paseo marítimo provocarían una pérdida 
substancial de la capacidad del corredor y saturaría la autopista en el Baix Maresme 
independientemente de la prognosis considerada (con o sin peaje). 
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Fig 4.3.7: Evolución de la IMD en la sección de Premià de Mar. Fuente: THORSON JORGERSEN. 
 
Encuesta de Movilidad Cotidiana 2006: 
En este estudio se analiza la movilidad obligada y no obligada del Maresme. En total se 
producen 1.416.065 desplazamientos en un día laborable, de los cuales el 81,4% tienen como 
origen y destino municipios de la comarca. En el siguiente gráfico se muestran los principales 
desplazamientos intracomarcales  (entre municipios del Maresme) en un día laborable. Se 
observan que algunos municipios del ámbito de estudio tienen fuertes conexiones, como ya se 
ha podido comprobar en la EMO 2001. 
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Fig 4.3.8: Distribución de los desplazamientos intracomarcales en un día laborable. Fuente: EMQ 2006. 
 
Una gran parte de los desplazamientos intercomarcales se producen con el Barcelonès. 
Exactamente para el año 2006 se producen 215.728 desplazamientos diarios entre el Maresme y 
el Barcelonès. 
 
Fig 4.3.9: Flujos de conexión intercomarcales en un día laborable. Fuente: EMQ 2006. 
 
En la distribución horaria de los desplazamientos según el motivo, se observa que la movilidad 
obligada es mayoritaria en la primera hora punta de la mañana, pero que ésta no es la hora 
punta que en la que más desplazamientos se producen. El máximo de desplazamientos en una 
hora se produce entre las 17 a 18h. 
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Fig 4.3.10: Distribución horaria de los desplazamientos según motivo. Fuente EMQ 2006. 
 
Encuesta de Movilidad en día laborable 2010: 
Se considera la movilidad obligada y no obligada en un día laborable en la RMB (Región 
Metropolitana de Barcelona). El total de desplazamientos generados en el Maresme en un día 
son 1.187.000. Un claro descenso en los desplazamientos con respecto al 2006. 
Con respecto a la movilidad intercomarcal, los desplazamientos entre el Maresme y el 
Barcelonès también descienden hasta los 186.000. 
El 9% de los desplazamientos de la comarca se hacen en transporte público mientras que el 
46,8% en transporte privado. 
 
Estudio de reordenación de la N-II del 2006: 
De este estudio realizado para toda la carretera N-II entre Montgat y Mataró se obtienen los 
siguientes datos importantes: 
La intensidad media en el tramo urbano de Vilassar de Mar, entre los pk 640,6 y 641,6 es de 
18.700 vehículos sentido Barcelona y 20.400, sentido Mataró. Hay mayor tráfico sentido Mataró y 
se incrementa cuanto más cerca se está de esta ciudad. 
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Fig 4.3.11: Intensidad media diaria en el ámbito de estudio en el 2005. Fuente INTRA. 
 
La circulación es prácticamente constante a lo largo del año y de la semana. En los meses de 
primavera y julio se superan los 40.000 vehículos de media, mientras que en agosto y diciembre  
son los meses con menor tráfico, por debajo de una IMD de 35.000. La distribución semanal es 
aún más homogénea, disminuyendo el tráfico en domingo. 
 
Fig 4.3.12: Evolución semanal N-II (pk 636) en el 2004. Fuente INTRA. 
 
 
Fig 4.3.13: Evolución anual N-II (pk 636) en el 2005. Fuente INTRA. 
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Por franjas horarias, la N-II registra su mayor uso entre las 7 y 21h, siendo entra las 18 y 20 
horas la franja con mayor intensidad de tráfico. Por la mañana la hora punta es de 8 a 9h. Entre 
las 18 y 19h se concentra el 7% de la IMD en el tramo de Vilassar de Mar. 
 
Fig 4.3.14: Evolución horaria del volumen de vehículos. Fuente INTRA. 
 
En este estudio también se registraron las velocidades de los vehículos durante todo un día en 
sentido Mataró. Como se puede observar en el tramo urbano de Vilassar de Mar, un 23% de los 
vehículos circulan a una velocidad superior a 60 km/h cuando está limitado a 50 km/h, esto es 
debido a que en la mayoría de intersecciones el carril de la derecha siempre tiene el paso libre 
sin necesidad de detenerse. Esto permite aumentar la velocidad.  
Por el carril central del tramo situado en Cabrera de Mar, se han contabilizado un 10% de 
vehículos que circulan a más de 110 km/h, causando un grave riesgo para la seguridad vial. La 
velocidad media en este tramo es muy elevada, llegando a 90 km/h. 
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Fig 4.3.15: Velocidades registradas en un día laboral. Fuente INTRA. 
 
Vilassar de Mar es el tramo urbano que más accidentes con víctimas ha tenido en el período 
2003-2005. En el pk 641 se han producido 12 accidentes para este mismo periodo, mientras que 
para el pk 642 se han producido 8. 
 
Fig 4.3.16: Localización de accidentes con víctimas entre 2003-2005. Fuente INTRA. 
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Efectos en el tráfico de cambios viarios (circunvalaciones y pacificaciones): 
Reducir el espacio dedicado al tráfico privado (pacificar), y trasvasarlo a otros modos de 
transporte, puede significar un incremento del atractivo de estos modos, y facilitar un uso más 
eficiente de la infraestructura. Estos cambios suelen ser polémicos, ya que se tiende a pensar 
que reducir el espacio dedicado al tráfico generará colapso. 
Mediante el estudio de 70 casos de reordenaciones viarias en ciudades de 11 países y la opinión 
de 200 especialistas del transporte se ha estudiado esta problemática y se ha observado lo 
siguiente: 
 Cuando se reordena el tráfico para coches, los problemas de tráfico suelen ser mucho 
menores de los previstos. 
 El tráfico global se reduce significativamente. 
 La reducción del tráfico global es explicada, en parte, por el reconocimiento de que la 
gente reacciona al cambio de las condiciones viarias de forma mucho más compleja de 
la que tradicionalmente se ha asumido en los modelos de tráfico. 
En los casos de ciudades estudiadas se observa que las previsiones de colapso para una 
reducción de la capacidad del tráfico son demasiado pesimistas. Los cambios se traducen en un 
descenso del 11% de media del tráfico global (ruta modificada + rutas alternativas). No obstante, 
cada esquema es diferente y no puede ser tratado en circunstancias distintas. No es apropiado 
asumir que los niveles de tráfico permanecerán fijos después de un cambio viario. Los usuarios 
reaccionan a la nueva infraestructura  y, si no hay rutas alternativas fáciles, aparecen una gran 
variedad de respuestas que se traducen en un descenso del tráfico. 
Como ejemplos podemos destacar el caso del “Oxfort Transport Strategy” donde al introducirse 
restricciones en la circulación, se redujo notablemente el tráfico de paso (-18,2%) y se 
incrementó el número de visitantes en la zona. También destacar el caso de Nuremberg, donde 
al peatonalizar la ruta céntrica más importante se produjo un descenso en el tráfico global del 
146,6%. 
La construcción de circunvalaciones produce un incremento global del tráfico, pues se trasvasa 
una parte del tráfico a la nueva vía (tráfico atraído) y además aparece tráfico nuevo que se 
realizaba en otros modos (tráfico generado).  
38 
 
 
4.4 Características del tráfico 
Para conocer la incidencia del tráfico sobre el funcionamiento de la N-II, es necesario conocer 
datos cuantitativos y cualitativos sobre la movilidad actual. El análisis se centra en un día 
laborable medio pero se tendrán en cuenta incidencias debidas a la estancionalidad y fines de 
semana. 
Se han recopilado los datos disponibles y se han desarrollado hipótesis para la posterior 
recogida de datos in situ. Los datos para el análisis de la movilidad son los siguientes: 
 Datos de tráfico del Ministerio de Fomento y la Generalitat 
 Datos de movilidad del estudio de reordenación de la N-II 2006 
 Encuesta de Movilidad Obligada 2001 
 Encuesta de Movilidad Cotidiana 2006 
 Encuesta de Movilidad en día laborable 2010 
 Información de líneas de autobús 
Los datos recogidos en el campo corresponden a: 
 Contajes direccionales de vehículos en las dos intersecciones principales 
 Contajes de viajeros y tiempos de espera de las paradas de autobús 
 Contajes de los tiempos de trayecto  en bus  
 Contajes de los tiempos de espera para acceder a la N-II por la BV-502 
 Inventario de secciones, intersecciones y paradas de bus 
 Observaciones de anomalías diversas sobre todo el ámbito 
 Otros datos 
 
Estacionalidad y distribución del tráfico: 
Por su localización en la costa, el corredor del Maresme es susceptible a tener una fuerte 
estacionalidad en el tráfico a causa del turismo de veraneo. Con la IMD mensual de la C-32 
desde el año 2002 hasta el 2010 se ha calculado la variación anual de la IMD con respecto de la 
media en tanto por 1.   
39 
 
 
 
Fig 4.4.1: Variación anual de la IMD de la autopista C-32. Fuente propia. 
 
Se aprecia una clara estacionalidad en el tráfico de la autopista C-32 que indica que es una 
carretera turística. En el mes de julio, el tráfico es hasta un 25% superior al tráfico medio 
mensual.  
Con los datos  de la IMD mensual del año 2005 de la carretera N-II se calcula su desviación con 
respecto a la media y se compara con el mismo año de la autopista C-32. 
 
Fig 4.4.2: Variación anual de la IMD de la autopista C-32 y la N-II en el año 2005. Fuente propia. 
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Mientras que la evolución del tráfico de la autopista es claramente turística, el tráfico de la 
carretera N-II es muy constante a lo largo del año, incrementándose solamente en un 5% como 
máximo en primavera y verano.  
La distribución semanal y horaria es igual de homogénea, alcanzándose el máximo de intensidad 
en el tramo de Vilassar de Mar de 18 a 19h. Este máximo corresponde con un 7,41% de la IMD. 
Para simplificar la recogida de datos y su análisis se plantea como hipótesis que la IMD en un 
mes cualquiera es igual a la IMD anual dividido entre 12. 
 
Intensidad media diaria: 
En la evolución histórica hay dos períodos de caída del tráfico que corresponden con los dos 
períodos donde se incrementa considerablemente la tasa de desempleo. Con el inicio del 
crecimiento de la tasa de desempleo se produce un pico en la IMD anual y disminuye 
progresivamente. Estos dos períodos donde cae el tráfico empiezan en 1993 y 2007.  
El tráfico total en el corredor cae un 7,1% en el 1993 mientras que la tasa de desempleo sube un 
7%. Para el año 2008, el tráfico cae un 3% y la tasa de desempleo sube un 2% 
Del año 2008 al 2009 se incrementa ligeramente la IMD en la N-II. Aun así el tráfico total del 
corredor cae. 
Globalmente, el tráfico de la N-II tiende a caer desde los años 90 y el tráfico de la C-32 tiende a 
crecer, así como el tráfico total del corredor. 
Otro dato a tener en cuenta es la proporción de vehículos que circulan por cada vía con respecto 
al total del corredor. Inicialmente en los años 90, la mayoría del tráfico del corredor circulaba por 
la N-II. Debido a la tendencia creciente de la C-32 a absorber tráfico, a partir del año 2000 la 
mayoría de los vehículos circulan por la C-32. 
No obstante, hay dos puntos de inflexión en esta tendencia tan lineal donde la N-II pierde con 
respecto a la C-32. Estos puntos se sitúan en los años 1993 y 2007, donde la N-II gana peso 
temporalmente. 
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Fig 4.4.3: Evolución anual de la IMD del corredor del Maresme, la N-II y la C-32. Fuente propia. 
 
 
Fig 4.4.4: Proporción de reparto del tráfico total del corredor. Fuente propia. 
 
Según las encuestas de movilidad, en el año 2010 el número total de desplazamientos en el 
Maresme cayó en un 16,2% y el número de desplazamientos que se dirigen al Barcelonès un 
13,8% con respecto al 2006. 
Se prevé que la IMD de la N-II para el año 2012 sea similar a la del 2009. 
En el año 2005 se observó una distribución horaria muy homogénea en la N-II y sus 
incorporaciones. La carretera registra su mayor tráfico entre las 18-20h. Para el tramo que 
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discurre por Vilassar de Mar se observó que la máxima intensidad se alcanzaba de 18-19h 
siendo un 7,54% del total. 
Se dispone de la araña de tráfico de la zona de estudio del año 2005. La IMD de la carretera BV-
502 era de 3328 vehículos día para el año 2001.  
Con los conteos direccionales realizados en las principales intersecciones se ha supuesto la IMD 
del año 2012, teniendo en cuenta que la intensidad en hora punta es el 7,54% de la IMD total. 
 
Fig 4.4.5: Araña de tráfico año 2005. Fuente: THORSON JORGERSEN. 
 
La araña de tráfico para el año 2012 muestra un descenso de la intensidad en la N-II con 
respecto al 2005. La intensidad en la intersección con la BV-5022 se mantiene bastante estable 
mientras que hay un incremento considerable del tráfico en la intersección con la BV-502 con 
respecto del 2001. 
El descenso de la intensidad no es homogéneo ni simétrico en la vía. Además el descenso es 
muy brusco en algunos de los tramos. Esto puede deberse a la hipótesis realizada anteriormente 
para estimar la IMD y a posibles errores en los datos de campo relacionados con la variabilidad 
del tráfico (horaria, semanal, estacional…). 
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5518 5092 
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16061 ← 16843 
  
20384 ← 
→ 16306 
  
15884 → 15910 
  
19459 → 
Fig 4.4.6: Araña de tráfico año 2012. Fuente propia. 
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-14,1% ← -9,9% 
  
-2,9% ← 
→ -24,2% 
  
-22,1% → -22,0% 
  
-14,3% → 
Fig 4.4.7: Variación del tráfico en el período entre 2005 y 2012. Fuente propia. 
 
Proporción de vehículos pesados y motos: 
Durante los últimos años también se observa una caída del tráfico de vehículos pesados que 
circula por la N-II. El porcentaje de tráfico pesado para 2005 era del 6% y en el 2009 bajó hasta 
el 3%.  
La proporción de motos es alta. En el año 2008 el porcentaje de motos cae a la mitad pero en 
2009 sube vertiginosamente. Posiblemente haya un error en los datos ya que la oscilación es 
demasiado grande en los años 2008 y 2009. 
44 
 
 
 
Fig 4.4.8: Evolución anual del tráfico pesado y motos en la N-II desde 2005. Fuente propia 
 
Tiempos de espera en la intersección con la BV-502: 
Se ha calculado el tiempo de espera de 72 vehículos consecutivos que acceden a la N-II desde 
la BV-5022 en hora punta.  
La duración de la espera corresponde únicamente al tiempo que pasa un vehículo en la entrada 
de la glorieta esperando el momento oportuno para acceder. No se contabiliza el tiempo total de 
demora desde que el vehículo llega a la cola de vehículos hasta que sale. 
El tiempo medio de espera son 9 segundos. El 45,8% de los vehículos permanecen menos de 5 
segundos en la entrada. El 68% esperan menos de 10 segundos. El 8,3% permanecen más de 
25 segundos esperando paso. 
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Fig 4.4.9: Porcentajes de vehículos de la muestra según su tiempo de espera en la entrada de la glorieta. Fuente 
propia. 
 
En el siguiente gráfico de columna se han colocado los vehículos de la muestra por orden de 
llegada (el 1 corresponde al primer vehículo, etc…) y con el tiempo de espera anotado para cada 
uno. Se observa como después de que un vehículo tenga un tiempo de espera elevado, el 
siguiente suele tener un tiempo de espera muy inferior. 
 
Fig 4.4.10: Vehículos ordenados por número con su correspondiente tiempo de espera. Fuente propia. 
  
46% 
22% 
14% 
8% 
2% 
6% 
0% 1% 0% 
0% 
1% 
0:05:00
0:10:00
0:15:00
0:20:00
0:25:00
0:30:00
0:35:00
0:40:00
0:45:00
0:50:00
0:55:00
0:00:00
0:07:12
0:14:24
0:21:36
0:28:48
0:36:00
0:43:12
0:50:24
0:57:36
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59 61 63 65 67 69 71
46 
 
 
4.5 Siniestralidad 
En los datos aportados por el estudio de siniestralidad en las carreteras catalanas (Eurorap), se 
aprecia como la siniestralidad total se mantiene bastante constante a lo largo del tiempo. El 
tramo Montgat-Mataró de la N-II tiene en ocasiones una de las mayores concentraciones de 
accidentes por kilómetro de Cataluña (segundo puesto en el 2009). 
En el periodo del 2009 hasta el 2011, en más del 50% de los accidentes hay una moto implicada. 
Además el porcentaje de accidentes de moto incrementa año tras año hasta el 7% en el 2011. 
 
Concentración 
(MiG/km) 
Ránking 
Cataluña 
Motos 
implicadas 
Ránking 
Cataluña 
2008 0,8 4º - - 
2009 0,7 2º 59% 4º 
2010 0,6 6º 63% 7º 
2011 0,7 3º 71% - 
Fig 4.5.1: Tabla con los datos de siniestralidad desde 2008 a 2011. Fuente propia. 
 
Durante enero del año 2013, se han podido observar hasta 2 accidentes en el pk 642 de la N-II 
en el sentido Mataró.  
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4.6 Transporte público  
Por el ámbito de estudio discurren diversas líneas de autobús urbanas e interurbanas. Todas 
ellas utilizan la carretera nacional II en algún tramo.  
De forma paralela a la N-II circula la línea de Rodalies R1, que circula de Barcelona a Mataró y 
Blanes-Maçanet.  
 
Autobús: Líneas urbanas: 
Son la C12 (Cabrils-Renfe Vilassar), C13 (Servicio urbano de Vilassar de Mar) y C16 (Cabrera 
casco urbano–Renfe Cabrera-Carrefour). 
La C12 discurre entre Cabrils Can Bergany y Vilassar de Mar Barretina. Su longitud es de 3,8 km 
aproximadamente y tiene 7 paradas en sentido Vilassar y 9 en sentido Cabrils. 
La frecuencia de paso es de 30 min y en el año 2011 transportó 246.535 viajeros. 
Permite el acceso en transporte público desde el casco urbano de Cabrils a la estación de 
cercanías de Vilassar de Mar. El punto más importante que afecta en este estudio es su paso por 
la carretera BV-5022 en el tramo más próximo a la N-II (600 m) y su parada situada antes de la 
intersección (Barretina).   
Para poder realizar el cambio de sentido el autobús debe cruzar la intersección semaforizada 
con la N-II, lo cual produce una demora que limita su frecuencia. 
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Fig 4.6.1: Recorrido de la C12. Fuente: Google Maps. 
 
 
Fig 4.6.2: Recorrido de la C12 en el ámbito de estudio. A: La Barretina y B: Castillejos. Fuente: Google Maps. 
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Fig 4.6.3: Paradas y horarios de la C12. Fuente: web de SARFA. 
 
La línea C13 conecta el municipio de un lado a otro y facilita especialmente el acceso del casco 
urbano a las distintas escuelas y al centro de atención primaria. Circula por la N-II en sentido 
Barcelona desde la parada “Baixador de Cabrera” hasta la “Xinesca”  
La parada situada en la estación de cercanías de Vilassar de Mar, dirección Barcelona, está 
situada en lugar banal, interrumpiendo el tráfico cuando el autobús para. 
La frecuencia de paso es de 30 min y en el año 2011 transportó 82.727 viajeros. 
50 
 
 
 
Fig 4.6.4: Recorrido de la C13. Fuente: Google Maps. 
 
 
Fig 4.6.5: Paradas y horarios de la C13. Fuente: web de SARFA. 
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La C16 conecta el casco urbano de Cabrera de Mar con la estación de cercanías de Cabrera de 
Mar-Vilassar de Mar. Algunas expediciones llegan hasta el Carrefour de Cabrera pasando por la 
N-II. La longitud aproximada de la línea es de 5,8 km. 
La frecuencia de paso suele ser de 20 min para el servicio entre el casco urbano y la estación. 
En el año 2011 transportó 67.321 viajeros. 
La parada “Fábrica de muebles” dirección Barcelona está situada en lugar banal, con lo que se 
interrumpe el tráfico. 
 
Fig 4.6.6: Recorrido de la C16. Fuente: Google Maps. 
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Fig 4.6.7: Recorrido de la C16 en el ámbito de estudio. A: Baixador de Cabrera, B: Fàbrica de Mobles, C:Rambla 
Vinyals y H: Piscina. Fuente: Google Maps. 
 
Fig 4.6.8: Paradas de la C16. Fuente: web de SARFA. 
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Fig 4.6.9: Horarios de la C16. Fuente: web de SARFA. 
 
Autobús: Líneas interurbanas: 
Son la C10 (Mataró-Barcelona), C30 (Vilassar de Dalt-Mataró) y la N80 (Mataró-Barcelona 
nocturno). 
La C10 es la línea más importante, ya que discurre sólo por la N-II. Esto hace que sea la más 
afectada por los cambios de ordenación que pueda haber en la carretera. 
Los extremos de la línea están en la estación de metro de La Pau (Barcelona) y en Plaça de les 
Tereses (Mataró). La longitud del recorrido es de 26,1 km, tiene 39 paradas (5 de las cuales en 
el ámbito de estudio). 
La frecuencia de paso es de 30 min de media y en el año 2011 transportó 274.345 viajeros. 
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En dirección Barcelona muchas paradas están situadas en lugar banal debido a que existen dos 
carriles de circulación. En la parada del ayuntamiento, a pesar de tener zona reservada para 
parar, el autobús no puede utilizarla debido a su escasa longitud y por compartir espacio con una 
zona de carga y descarga. Esto además provoca frecuentes estacionamientos ilegales en la 
zona reservada para el autobús.  
El caso de la dirección Mataró es distinta: Hay un carril de circulación en la mayor parte del 
recorrido pero las paradas están situadas en lugar reservado. 
 
Fig 4.6.10: Recorrido de la C10. Fuente: Google Maps. 
 
55 
 
 
 
Fig 4.6.11: Recorrido y paradas de la C10 en el ámbito de estudio. B/I: Congrés, C: Estació RENFE Vilassar, D: 
Ajuntament de Vilassar, H/E: Palomares y G/F: Fàbrica de Mobles. Fuente: Google Maps. 
 
 
Fig 4.6.12: Paradas de la C10. Fuente: web de SARFA. 
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Fig 4.6.13: Horario de la C10. Fuente: web de SARFA. 
 
La C30 es una línea interurbana que circula desde el Hospital de Mataró hasta la Riera de Targa 
(Vilassar de Dalt). La longitud del trayecto es de 16,6 km en un sentido y 18,4 km en el inverso. 
Su frecuencia de paso es de 60 min y en el año 2011 transportó 213.448 viajeros. 
Conecta Vilassar de Mar con Mataró y discurre por la N-II subiendo después por la BV-5022.  
La parada situada en la intersección con la BV-5022 está en lugar banal, molestando el acceso a 
la carretera BV-5022. 
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Fig 4.6.14: Recorrido compledo (ida y vuelta) de la C30. Fuente: Google Maps. 
 
Fig 4.6.15: Recorrido y paradas de la C30 en el ámbito de estudio. B: Congrés, C: Crta de Cabrils/Pl dels Pins, D: 
Av Carles III y E: Av Arquitecte E. Ferres. Fuente: Google Maps. 
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Fig 4.6.16: Paradas de la C30. Fuente: web de SARFA. 
 
 
Fig 4.6.17: Horario de la C30. Fuente: web de SARFA. 
 
El servicio de autobús nocturno N80 circula desde Barcelona Passeig de Gràcia/C. Casp y la 
estación de RENFE de Mataró. Sentido Mataró la línea discurre por la N-II hasta la estación de 
Mataró, mientras que en sentido Barcelona sube hasta el Hospital de Mataró, llega a Argentona 
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para bajar después por la BV-5022, atravesar Vilassar de Mar por la Avinguda Carles III y 
reincorporarse en la N-II desde la BV-502.  
La longitud del recorrido es de 28,8 km en un sentido y 37,9 km en el inverso. 
Su frecuencia de paso es de 60 min. 
 
Fig 4.6.18: Recorrido de la N80. Fuente: Google Maps.  
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Fig 4.6.19: Recorrido y paradas de la N80 en el ámbito de estudio. B: Estación Renfe, G: Pl. dels Pins, F: Av Carles 
III y C: Fàbrica de Mobles. Fuente: Google Maps. 
 
 
Fig 4.6.20: Paradas y horarios de la N80. Fuente: web de SARFA. 
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Ferrocarril: Rodalies R1 
La R1 de cercanías de Barcelona, popularmente conocida como la Línea del Maresme o de la 
costa, conecta Maçanet-Massanes con Molins de Rei, y comunica la provincia de Girona con la 
de Barcelona, desde la comarca de La Selva hasta El Baix Llobregat. Un recorrido que bordea 
toda la costa de El Maresme y cruza el corazón del área metropolitana de Barcelona.  
La R1 es una de las líneas que transporta más viajeros de la red de cercanías de Barcelona. En 
el 2009 la utilizaron nada más y nada menos que 96.879 pasajeros al día, cosa que quiere decir 
más de 27 millones de pasajeros a lo largo del año.  
Como dato relevante, es preciso mencionar que por la estación de Mataró, en un solo día, 
pueden pasar unos 18.292 viajeros de subida y bajada. Le sigue la estación de L’Hospitalet del 
Llobregat por la cual pasan 17.981 viajeros al día. Estas dos estaciones son las de más tránsito 
de pasajeros de toda la red de cercanías de Barcelona, exceptuando las estaciones de la ciudad 
de Barcelona, según datos oficiales del Estudio de Aforos en Noviembre de 2009. 
Entre Mataró y Barcelona circula un tren cada 6 minutos en hora punta y uno cada 10 en hora 
valle, con parada en todas las estaciones. Esta elevada frecuencia, junto a la gran cantidad de 
viajeros que transporta, la convierte en la línea de transporte público más importante para 
acceder a Barcelona desde la comarca. 
En el ámbito de estudio se sitúan dos estaciones de la red: Vilassar de Mar y Cabrera de Mar-
Vilassar de Mar. 
La estación Vilassar de Mar está situada en primera línea de mar, en la calle Sant Jaume (N-II) y 
entre la calle de Buenos Aires y la calle del Carmen. Forma parte de la primera línea ferroviaria 
de la península Ibérica que se inauguró en el año 1848 entre Barcelona y Mataró. 
Está formada por dos vías generales con sus respectivos andenes laterales comunicados 
mediante un paso a nivel y un paso subterráneo dotado de escaleras fijas y ascensores. El 
andén de vía 1, con destino Mataró dispone de una pequeña marquesina mientras que en el otro 
andén con destino Barcelona se encuentra una marquesina de una mayor longitud, aun así no 
llegan a cubrir la totalidad del andén. El edificio de viajeros está situado a la izquierda de las vías 
mirando hacia Mataró y tiene una sola planta en donde se encuentra una taquilla, una cafetería y 
puertas de acceso. Junto al edificio de viajeros se encuentra la parada de autobús de la línea 
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C10, un aparcamiento con entrada restringida a usuarios y una zona de parada de vehículos y 
taxis. 
 
Fig 4.6.21: Estación de Vilassar de Mar. Fuente: Wikipedia. 
 
La estación Cabrera de Mar - Vilassar de Mar entró en servicio en el año 2003 para dar un mayor 
servicio a los municipios cercanos. 
Está situada en la calle Canonge Almera (N-II), cerca del cruce con la calle del Torrent del Porxo, 
entre el término municipal de Vilassar de Mar y Cabrera de Mar. Dispone de dos vías con sus 
andenes laterales cubiertos parcialmente por marquesinas metálicas. El acceso a los andenes se 
realiza de manera independiente a través de un paso subterráneo situado en el extremo de la 
estación por el lado Barcelona. En estos accesos se encuentran las máquinas de venta de 
billetes y las puertas de acceso a los andenes. El enlace entre el paso inferior y los andenes se 
realiza mediante escaleras fijas y una rampa, de esta manera la estación está adaptada a 
personas con movilidad reducida. Este paso inferior también da acceso al solar, que se utiliza 
como aparcamiento público y gratuito, situado entre la playa de Palomares y la estación. 
 
Fig 4.6.22: Estación de Cabrera de Mar-Vilassar de Mar. Fuente: Ferropedia. 
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5. ANÁLISIS DEL TRÁFICO ACTUAL 
 
5.1 Niveles de servicio y capacidad por tramos de vía 
Los niveles de servicio y la capacidad de la carretera en cada de los tramos que se definen más 
adelante se calculan mediante el capítulo de carreteras interurbanas multicarril del Manual de 
Carreteras de L. Bañón. En estos cálculos de capacidad se considera que el tráfico es 
ininterrumpido, por lo que no se tienen en cuenta el efecto de semáforos ni intersecciones. 
 
Características de los tramos de vía: 
Se detallan las características de las 4 secciones definidas anteriormente para realizar 
posteriormente los cálculos de capacidad: 
 
Fig 5.1.1: Secciones tipo situadas en una ortofoto de Vilassar de Mar. Fuente propia. 
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Sección 1: Tramo anterior al pk 640. Límite de velocidad 80 km/h. Tramo con mediana de 
hormigón. Se diferencia en dos subsecciones: 1a y 1b.  
1a: 2 carriles de circulación para cada sentido.  
1b: Sentido Barcelona 2 carriles y sentido Mataró 1 carril y parada de autobús. 
Al llegar al pk 640 vuelve a bifurcarse en dos carriles, sentido Mataró. 
 
Fig 5.1.2: Esquema de la sección 1a anterior a la parada de autobús. Fuente propia. 
 
 
Fig 5.1.3: Esquema de la sección 1b con la parada de autobús. Fuente propia. 
 
Sección 2: Tramo comprendido entre los pk 640 y 640,6. Límite de velocidad 50 km/h. No hay 
mediana. Dos carriles por sentido. Al llegar al pk 640,6, sentido Mataró, el carril izquierdo se 
convierte en un carril exclusivo para el giro a la izquierda (acceso a la BV-5022). Al acercarse al 
pk 640,6 muchos vehículos se colocan en el carril que se ajusta a su destino, pudiéndose formar 
colas en uno de los carriles permaneciendo el otro vacío. Esto ocurre antes del semáforo 
peatonal. 
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Fig 5.1.4: Esquema de la sección 2. Fuente propia. 
 
Sección 3: Tramo comprendido entre los pk 640,6 y 642. Límite de velocidad 50 km/h. No hay 
mediana. Dos carriles sentido Barcelona y un carril sentido Mataró. Al llegar al pk 642  (sentido 
Mataró) se añade un segundo carril para acceder a la rotonda. Después de la misma se añade 
un carril para el giro a la derecha (acceso al paso subterráneo de la playa de Palomares). 
 
Fig 5.1.5: Esquema de la sección 3. Fuente propia. 
 
Sección 4: Tramo posterior al pk 642. Límite de velocidad 80 km/h. Hay mediana de hormigón. 
Dos carriles sentido Mataró y un solo carril sentido Barcelona. 
 
Fig 5.1.6: Esquema de la sección 4. Fuente propia. 
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En la siguiente tabla se muestra la velocidad límite, el número de carriles y las medidas 
aproximadas (en metros) del arcén y los carriles, la existencia de mediana y el número de 
accesos (sin contar los accesos privados) para cada sección y cada sentido. Estas medidas han 
sido tomadas desde los planos del ICC, siendo aproximadas y poco precisas. 
Sección Sentido Vlím Nº carriles Arcén (m) Carril (m) Mediana Accesos 
1a 
Barcelona 80 2 1 + 0,5 2,8 Sí 2 
Mataró 80 2 1,5 + 0,5 2,7 Sí 1 
1b 
Barcelona 80 2 2,6 + 0,5 2,8 Sí 2 
Mataró 80 1 3,7 + 0,5 3,4 Sí 0 
2 
Barcelona 50 2 0 2,7 No 4 
Mataró 50 2 0 2,5 No 2 
3 
Barcelona 50 2 0 2,5 No 8 
Mataró 50 1 2 3,3 No 3 
4 
Barcelona 80 1 2 + 0,4 4 Sí 4 
Mataró 80 2 0 + 0,4 2,5 Sí 5 
Fig 5.1.7: Tabla con los datos necesarios para los cálculos de cada sección. Fuente propia. 
 
La mediana de hormigón es una barrera New Jersey simétrica de dos caras cuyas medidas se 
han obtenido de la página web de la empresa GLS Prefabricados. Las medidas pueden variar 
ligeramente con la barrera instalada en la carretera, ya que la barrera de la carretera ha sido 
ejecutada in situ. 
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Fig 5.1.8: Barrera New Jersey de hormigón simétrica. Fuente: GLS Prefabricados. 
Tiempos de recorrido: 
Se han tomado datos sobre el tiempo de recorrido de 15 vehículos entre las 18.30 y 19h en un 
día laborable entre los pk 641,6 y 642, dirección Mataró. En la siguiente figura se muestra el 
tiempo de recorrido para cada uno de los vehículos de los que se han tomado datos: 
 
Fig 5.1.9: Tiempo de recorrido registrado por vehículo de la muestra. Fuente propia. 
 
Quedan reflejados dos grupos de vehículos en estos datos. Un grupo tiene un tiempo de 
recorrido claramente superior debido a que se encuentran con el semáforo peatonal en fase roja, 
mientras que hay otro grupo que recorre el tramo en fase verde. El promedio de tiempo 
empleado en recorrer estos 400 metros para el primer grupo es de 49 segundos (desviación 
típica de 4) mientras que para el segundo es de 21 segundos (desviación típica de 2). La 
homogeneidad de ambos grupos es muy elevada y con estos datos se observa perfectamente la 
demora producida por el efecto del semáforo.  La velocidad media de recorrido para este tramo 
es de 29 km/h para el primer grupo y 69 km/h para el segundo. Se recuerda que el límite de 
velocidad para este tramo es de 80 km/h. 
Para condiciones de tráfico normales, la duración del trayecto entre los pk 640 y 642 dirección 
Mataró oscila entre los 3 y 4 min, mientras que en condiciones de retención, frecuentes en hora 
punta, oscila entre 8 y 10 min tal y como se ha medido diversas veces. 
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Intensidades registradas: 
En el siguiente gráfico se muestran las intensidades registradas en los conteos direccionales 
para un día laborable de 18 a 19h. Los datos están en vehículos/hora. 
  
BV-5022 
   
BV-502 
  
 
  ↓ ↑ 
  
  ↓ ↑ 
      432 417   N-II   388 386     
← 1261 
 
  1211 ← 1270 
 
  1537 ← 
→ 1236     1201 → 1206     1475 → 
Fig 5.1.10: Intensidades en hora punta de 18 a 19h (veh/h). Fuente propia. 
 
Cálculos de los niveles de servicio: 
La velocidad libre se obtiene a partir del límite de velocidad, no se consideran las paradas de los 
autobuses en medio de la carretera, los peatones ni las bicicletas.  
El FHP y fp son constantes a lo largo de la carretera. El factor de vehículos pesados se obtiene 
suponiendo un 3% de vehículos pesados, mientras que el FHP se supone para un tráfico urbano 
tal y como se explica en el libro. 
1 1
p p cf (1 P ·(E 1)) (1 0,03·(2 1)) 0,971
         
0,92FHP 
 
Dónde: fp: Factor de ajuste por vehículos pesados 
Ec: Equivalente en vehículos ligeros según tipo de terreno (Ec = 2). 
Pp: Proporción de vehículos pesados 
FHP: Factor hora punta. 
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El nivel de servicio se obtiene mediante la densidad de circulación que es el cociente entre la 
intensidad y la velocidad libre de recorrido. La velocidad libre de recorrido es la velocidad 
máxima de circulación más un valor fijado por una tabla y menos unos factores de corrección. 
LD I V  ;  L LI M C DL PAV V F F F F      
Dónde: D es la densidad en veh/km. 
 VL es la velocidad libre de recorrido en km/h. 
 VLI es la velocidad libre del tramo estimada en condiciones ideales (km/h). 
 FM  es el factor de corrección por el tipo de mediana. 
 Fc es el factor de corrección por la anchura del carril. 
 Fdl es el factor de ajuste por despeje lateral. 
 Fpa es el factor corrección por el número de puntos de acceso al tramo. 
 
El nivel de servicio puede obtenerse mediante el método gráfico o analítico (tablas). 
 
Fig 5.1.11: Diagrama velocidad-intensidad en carreteras multicarril Fuente: Manual de carreteras. 
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No se disponen de datos para velocidades inferiores a 78,5 km/h, pero mediante extrapolación 
de los datos existentes se puede obtener la capacidad máxima para cada velocidad y sabiendo 
que el nivel de servicio E corresponde a una densidad superior a 21,1 veh/carril/km y el F 
corresponde a un ratio I/C > 1,00 ya se pueden obtener los niveles de servicio por tramos. Se 
observa que la intensidad máxima por carril disminuye en 100 veh/hora por cada 8 km/h menos 
de velocidad libre. 
En la siguiente tabla aparecen los distintos tramos divididos por cada sentido de la circulación 
con sus correspondientes factores de corrección, la intensidad tomada a partir de los datos de 
campo, la densidad calculada y el nivel de servicio correspondiente a dicha densidad. 
Sección Sentido Vlím N carriles Fm Fa Fdl Fpa I D C I/C NS 
1 
Barcelona 80 2 0 10,62 5,79 4,02 1185 10 1700 0,35 B 
Mataró 80 2 0 10,62 5,79 0 1236 9 1900 0,33 B 
2 
Barcelona 80 2 0 10,62 1,45 4,02 1185 9 1800 0,33 B 
Mataró 80 1 0 0 0 0 1236 15 2000 0,62 C 
3 
Barcelona 50 2 2,6 10,62 8,69 8,04 1185 21 1400 0,42 E 
Mataró 50 2 2,6 10,62 8,69 4,02 1236 20 1400 0,44 D 
4 
Barcelona 50 2 2,6 10,62 8,69 8,04 1270 23 1400 0,45 E 
Mataró 50 1 2,6 0 2,09 0 1206 24 1600 0,75 E 
5 
Barcelona 80 1 0 0 2,9 4,02 1537 21 1900 0,81 E 
Mataró 80 2 0 10,62 8,69 8,04 1475 13 1700 0,43 C 
Fig 5.1.12: Tabla con los datos necesarios para el cálculo del NS por tramos. Fuente propia. 
 
Dónde: Vlím: Límite de velocidad de la carretera 
N carriles: Número de carriles de la sección 
I: Intensidad en hora punta (veh/h) 
D: Densidad de tráfico resultante (veh/km/carril) 
C: Capacidad máxima aproximada por carril (veh/h/carril) 
I/C: Ratio de intensidad/capacidad de la vía 
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NS: Nivel de servicio resultante  
 
Resumen: 
Con estos datos, la carretera presenta, por lo general, un nivel de servicio E en el tramo que 
discurre los pk 640 y 642. 
En el tramo anterior al pk 640 el nivel de servicio mejora hasta el nivel B. 
Mirando los ratios de intensidad/capacidad se aprecia disparidad en el uso de la capacidad de la 
carretera dependiendo del tramo. Mientras que en las secciones 1, 2/Barcelona, 3, 4/Barcelona y 
5/Mataró la intensidad no llega ni al 50% de la capacidad de la carretera, en las secciones 
4/Mataró y 5/Barcelona, la intensidad es superior al 75% de la capacidad para estos tramos. 
En la observación se ha visto que la sección donde más retenciones se suelen producir es en la 
4, entre los pk 640,6 y 642 y en la sección 5 dirección Barcelona.  
Aunque los resultados de este primer análisis no son determinantes, ya que no se ha 
considerado el efecto de las intersecciones, se puede afirmar que la capacidad de las secciones 
1, 2, 3/Mataró y 5 son muy similares a las calculadas en este apartado por la escasez de 
intersecciones en sus tramos. 
En el siguiente mapa se muestran coloreados los niveles de servicio por tramos: 
 
Fig 5.1.13: Nivel de servicio del ámbito de estudio. Fuente propia. 
A
B
C
D
E
F
pk 641,6
pk 640
pk 640,6
pk 642
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5.2 Intersección semaforizada N-II / BV-5022 en el pk 640,6 
Esta intersección está situada en el pk 640,6. Está regulada semafóricamente y consta de 3 
fases. Una primera fase verde de 56 segundos donde se da acceso al tráfico de la N-II 
procedente de Mataró. Una segunda fase verde de 23 segundos que da paso al tráfico 
procedente de la BV-5022 cuyo movimiento es un giro a la izquierda (N-II dirección Mataró). La 
tercer a y última fase es de 25 segundos y se da paso al tráfico de la N-II procedente de 
Barcelona y que accede a la BV-5022. 
En la intersección hay un paso de peatones que atraviesa la BV-5022 por donde circulan 
aproximadamente 174 peatones/hora según el aforo realizado in situ desde las 18 a las 19 horas 
en día laborable. El paso de peatones no está regulado semafóricamente y pueden cruzar 
siempre.  
Cerca de la intersección hay una zona de estacionamiento (zona azul), algunas plazas de carga 
y descarga y una zona de parada de taxis en una calle secundaria sin salida. 
Hay 3 zonas de parada de autobús susceptibles a causar un efecto en el tráfico. Se trata de la 
parada de la línea C13: Estación de Vilassar con 5 paradas/hora, la parada de la línea C10: 
Estación de Vilassar con 2 paradas/hora y la parada de la C30: Carretera de Cabrils con 1 
parada/hora. 
En el acceso desde la BV-5022 a la N-II dirección Mataró se produce una incorporación por 
prioridad durante la fase verde para el giro a la izquierda de la BV-5022. 
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Fig 5.2.1: Ortofoto de la intersección. Fuente: Google Maps. 
 
Se han recogido datos sobre los aforos direccionales en esta intersección desde las 18h hasta 
las 19h en intervalos de 15 min. Con estos datos se calcula el factor hora punta para cada 
acceso según la siguiente expresión, para conocer la homogeneidad del tráfico: 
h
15, max
I
PHF
4I
  
Dónde: PHF es el Factor Hora Punta (Peak Hour Factor) 
 Ih es la intensidad en hora punta 
 I15, max es la intensidad máxima registrada en 15 min 
 
Se obtienen los factores hora punta para cada uno de los accesos: 
 N2/BCN N2/MAT B-5022 
FHP 0,95 0,96 0,98 
Fig 5.2.2: Factores hora punta para cada acceso. Fuente propia. 
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Y se realiza un promedio ponderado con la intensidad de cada acceso para obtener el factor 
hora punta global de la intersección para utilizarlo como dato en los cálculos del nivel de servicio. 
El valor obtenido es PHF = 0,96. Se trata de un tráfico muy homogéneo. 
 
Fig 5.2.3: Esquema simplificado de la intersección. Fuente propia. 
 
La intersección se divide en 3 grupos de carriles y en 3 fases que se muestran a continuación: 
 
Fig 5.2.4: Grupos de carriles y fases del semáforo. Fuente propia. 
 
El ciclo semafórico total se calcula con un tiempo de despeje igual a 3 segundos:  
56 23 25 3·3 113C s      
BUS (5/h)
B
U
S (1
/h
)
BUS (2/h)
N2/BCN
BV-5022
N2/MAT
FASE 1 (56s) FASE 2 (23s) FASE 3 (25s)
GRUPO 1 GRUPO 2 GRUPO 3
R
I
RD
ID
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La capacidad ideal de una intersección se considera en 1.900 vehículos ligeros por hora de 
verde y carril (vl/hv/c). Dicha capacidad se verá modificada por una serie de factores que se 
plasman en la siguiente expresión: 
1.900· · · · · · · · ·R V A p i e bb gd gi arc N f f f f f f f f f  
Dónde: N es el número de carriles del grupo de carriles. 
Fv el factor de verde. Fv = Duración fase verde / Ciclo. 
Fa es el factor de corrección por anchura de carriles. 
Fp es el factor de ajuste por vehículos pesados 
Fi es el factor de corrección por inclinación de la rasante. 
Fe es el factor de corrección por el efecto del estacionamiento. 
Fbb es el factor de ajuste por la influencia de las paradas de autobús. 
Fgd es el factor de corrección por efecto de los giros a la derecha. 
Fgi es el factor de ajuste por efecto de los giros a la izquierda. 
Far es el factor de corrección en función del tipo de zona urbana. 
 
La inclinación es inexistente y el estacionamiento está prohibido. El factor de vehículos pesados 
se ha calculado anteriormente: fp = 0,971. Se considera el acceso desde la BV-5022 como zona 
urbana, por lo que el factor far es igual a 0,90. 
Con la capacidad real se obtiene la demora para cada carril de acceso a la intersección: 
    
2
22 2(1 )0,38· · 173·( ) · 1 16·
(1 · )
v
v
f
d C I c I c I c
f I c

   

 
Dónde: fv el factor de verde, o la relación de la fase respecto al ciclo. 
C es el ciclo semafórico en segundos. 
I es la intensidad total del grupo de carriles. 
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c es la capacidad real del grupo de carriles. 
 
En el siguiente esquema se muestran las intensidades para cada movimiento en la intersección, 
recogidas en los aforos direccionales, donde se puede observar que predomina el tráfico de paso 
por la N-II. 
 
Fig 5.2.5: Intensidades en hora punta para todas las direcciones. Valores en veh/h. Fuente propia. 
 
Se calculan los factores de corrección y con ellos la capacidad real para cada carril. 
Grupo N fv fa fp fbb fgd fgi far CR 
1/R 1 1 0,888 0,971 0,992 1 1 1 1625 
1/I 1 0,221 0,922 0,971 0,996 1 0,95 1 356 
2/D 1 0,504 1,111 0,971 1 0,85 1 0,9 790 
2/I 1 0,204 1,022 0,971 1 1 0,95 0,9 329 
3/RD 2 0,496 0,9 0,971 0,99 0,956 1 1 1559 
Fig 5.2.6: Factores de corrección y capacidad real por grupo de carriles. Fuente propia. 
 
Dónde: N es el número de carriles. 
 El resto de variables están definidas anteriormente.  
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Para el grupo 2/D, se ha calculado la capacidad correspondiente al tiempo donde la 
incorporación está protegida y goza de prioridad. Este es 1 – Vfase 1 / ciclo 
Se ha modificado dicha capacidad del siguiente modo: 
Durante la fase 1 el grupo 2/D el movimiento está permitido y la capacidad corresponde a una 
intersección regulada por prioridad. Se escoge un tiempo crítico igual a 6,2 segundos que 
equivale al giro a la derecha desde la incorporación no prioritaria en el HCM2010. Mediante el 
diagrama de capacidad en vías secundarias (MOPU) se obtiene la capacidad según la intensidad 
de la vía a atravesar y el intervalo crítico escogido. Dicha capacidad es de 250 veh/h. 
La capacidad real para el grupo 2/D será pues:  790 250· 1 0,504 912v/hRc      
Se calcula la demora producida en cada grupo de carriles. Para el grupo 1/R la demora no se 
calcula, ya que es un movimiento protegido y que no realiza ninguna parada. 
Grupo fv I CR I/CR d NS 
1/R 
 
1087 1625 0,67 
 
  
1/I 0,221 257 356 0,72 61 F 
2/D 0,504 147 912 0,16 15 B 
2/I 0,204 240 329 0,73 62 F 
3/RD 0,496 1316 1559 0,84 41 E 
Fig 5.2.7: Cálculo de la demora para cada grupo de carriles. Fuente propia. 
 
Dónde: I es la intensidad en veh/h 
 I/CR es la tasa de uso de la capacidad 
 d es la demora media por vehículo en s/veh 
 NS es el Nivel de Servicio 
 
El cálculo de las colas es de interés para saber si afectan a otras intersecciones próximas o 
sobrepasan la capacidad de un carril de giro. La cantidad de vehículos que forman la cola en el 
percentil 95º se calcula del siguiente modo: 
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 
2
95
3600
900 1 1
150 3600
x
cc
Q T x x
T
  
  
            
 
 
 
Dónde: Q95 es la cola en el percentil 95 en vehículos 
 x es el ratio de intensidad / capacidad 
 c es la capacidad del carril en veh/h 
 T es el período en horas (T = 0,25 h para el análisis de 15 min) 
 
Los resultados se muestran a continuación. Evidentemente no se hace el cálculo de colas para el 
movimiento 1/R, ya que no tienen que realizar ninguna parada. 
Grupo Q95th 
1/I 5 
2/D 1 
2/I 5 
3/RD 12 
Fig 5.2.8: Cálculo de colas. Fuente propia. 
 
Capacidad estimada de la incorporación a la N2 dirección Mataró desde la BV-5022: 
Durante la fase verde 2/I, los vehículos que se incorporan a la N-II deben ceder el paso a los 
vehículos del grupo 1/R. Para estimar la capacidad de esta incorporación se calcula igual que la 
capacidad en vías secundarias aplicando la teoría de colas. En el caso anterior (grupo 2/D) se ha 
utilizado el diagrama de capacidad para vías segundarias (MOPU), pero ambos procedimientos 
dan resultados similares. Se ha escogido un intervalo crítico de 6,2 segundos correspondiente a 
un giro a la derecha desde una vía no prioritaria, y un intervalo entre vehículos sucesivos de 3,3 
segundos.  
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· 1000·6,2
exp exp
3600 3600
· 1000· 298v/h
· 1000·3,3
1 exp 1 exp
3600 3600
I T
C I
I t
    
   
     
    
    
     
Dónde: C es la capacidad del acceso no preferente (vehículos/hora). 
I es la intensidad de tráfico de los movimientos a los que se debe ceder el paso 
(vehículos/hora). 
T es el intervalo critico (segundos). 
t es el intervalo entre vehículos sucesivos (segundos). 
 
Para calcular la demora del acceso se toma la siguiente fórmula: 
2
2
3600
3600 1 1
900 1 1 5
450
I
Cd H
C C C H
 
  
        
  
 
 
 
Dónde: C es la capacidad del acceso no preferente (vehículos/hora). 
I es la intensidad de tráfico del acceso (vehículos/hora). 
d es la demora media del acceso (s/veh). 
H es el tiempo de estudio. En este caso H = 0,25 h.  
 
La demora para esta incorporación es de 25 s/veh el equivalente a un nivel de servicio D. El ratio 
de intensidad/capacidad es de 0,67. Durante la observación se producían frecuentes colas en el 
grupo 1/R a partir de esta incorporación debido al acceso de los vehículos.. 
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Resumen: 
A pesar de que la capacidad es superior a la intensidad de forma que queda un margen de, 
como mínimo, el 16% entre la capacidad real y la intensidad, el nivel de servicio para los grupos 
1/I y 2/I son malos (nivel F). Esto es debido a que el ciclo es muy largo y esto incrementa el 
tiempo de espera de los vehículos. Una medida para reducir la demora en esta intersección 
consistiría en hacer ciclos más cortos. Con esta medida se pierde capacidad debido a que el 
tiempo perdido por el rojo total es proporcionalmente más elevado dentro de un ciclo. 
En cualquier caso, la intersección presenta un buen equilibrio en la utilización de los distintos 
accesos. La proximidad del semáforo con pulsador situado en el paso de peatones que accede a 
la estación de Vilassar de Mar genera conflicto al no haber coordinación de fases entre ambos 
semáforos. 
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5.3 Rotonda N-II / BV-502 en el pk 641,6 
La rotonda está situada en el pk 641,6. Tiene un diámetro interior de unos 11 metros, un 
diámetro exterior de unos 28 metros y un anillo de 8,5 metros de ancho. Los accesos desde la N-
II constan de dos carriles de entrada, mientras que el acceso desde la BV-502 tiene sólo uno. 
Todas las salidas tienen un solo carril, aunque en las salidas de la N-II se bifurcan 
inmediatamente después en dos carriles. En el caso de la salida situada junto al acceso 
procedente de Barcelona los dos carriles permanecen, mientras que en el otro sentido el carril 
derecho sólo es para giro a la izquierda (acceso a la playa de Palomares). No existen marcas de 
viales que indiquen la existencia de carriles o direcciones preferentes tanto en los accesos como 
en el anillo de la rotonda. 
A través de la observación del funcionamiento de esta intersección, se ha comprobado que los 
vehículos que acceden desde la N-II por la rama procedente de Mataró utilizan indistintamente 
los dos carriles para continuar recto, a pesar de que sólo existe un carril de salida, con lo que se 
produce la convergencia de los dos flujos dentro del anillo. En la rama procedente de Barcelona 
sólo las motos utilizan el carril izquierdo para continuar recto, mientras que el resto de vehículos 
sólo utiliza dicho carril para girar a la izquierda o cambiar de sentido. Este comportamiento 
diferente en ambos accesos puede deberse a que, en el acceso desde Barcelona, existe un carril 
en un solo sentido que bifurca al aproximarse a la intersección, dando como resultado el carril 
izquierdo. En el acceso desde Mataró los dos carriles de acceso son iguales a los dos carriles 
que proceden del tramo. 
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Fig 5.3.1: Trayectorias observadas de los vehículos que acceden a la rotonda desde la N-II. N2/MAT es el ramal de 
la N-II procedente de Mataró mientras que N2/BCN es el ramal procedente de Barcelona. “Izq” y “der” hacen 
referencia al carril izquierdo y derecho. Fuente propia. 
 
Se calculará la capacidad de la rotonda mediante el caso general del método Suizo. En dicho 
método se define la capacidad de la entrada al anillo del siguiente modo: 
 1500 8 9Ce Qc Qs     
Dónde: Ce es la capacidad de entrada (vehículos ligeros / hora). 
 β es el factor de reducción del tráfico circulante Qc según el número de vías del anillo. 
 α es el factor de reducción según el tráfico saliente. 
 Qc es el tráfico circulante en el anillo (vehículos ligeros / hora). 
 Qs es el tráfico saliente (vehículos ligeros / hora). 
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Se han recogido datos sobre los aforos direccionales en esta intersección desde las 18h hasta 
las 19h en intervalos de 15 min. Con estos datos se calcula el factor hora punta para cada 
acceso según la siguiente expresión, para conocer la homogeneidad del tráfico: 
h
15, max
I
PHF
4I
  
Dónde: PHF es el Factor Hora Punta (Peak Hour Factor) 
 Ih es la intensidad en hora punta 
 I15, max es la intensidad máxima registrada en 15 min 
 
Se obtienen los factores hora punta para cada uno de los accesos: 
 N2/BCN N2/MAT B-502 
FHP 0,85 0,94 0,91 
Fig 5.3.2: Factores hora punta para cada acceso. Fuente propia. 
 
Y se realiza un promedio ponderado con la intensidad de cada acceso para obtener el factor 
hora punta global de la intersección para utilizarlo como dato en los cálculos del nivel de servicio. 
El valor obtenido es PHF = 0,90. Se trata de un tráfico muy homogéneo, especialmente en la 
carretera N-II. 
En relación al tráfico pesado se supone que la intensidad de camiones es del 3% en ambas vías. 
La intensidad horaria obtenida mediante los aforos para todas las direcciones es la que sigue: 
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Fig 5.3.3: Intensidades en hora punta para todas las direcciones. Valores en veh/h. Fuente propia. 
 
Con estos datos ya es posible comenzar los cálculos para obtener la capacidad según el método 
general Suizo. Se presenta el procedimiento paso a paso explicando el procedimiento y los 
resultados: 
 
Paso 1: Se convierten las intensidades en vehículos ligeros / hora. 
Para ello se utilizan las siguientes expresiones: 
,
i
i pce
HV
v
v
f
  ;    
1
1 1HV T Tf P E

    
Dónde: vi es la tasa de flujo para cada movimiento i en veh/h 
 vi,pce es la tasa de flujo ajustada por el tráfico pesado para cada movimiento i en veh lig/h 
 fHV es el factor de ajuste por vehículos pesados 
 PT es la proporción de vehículos pesados en el tráfico 
 ET es el equivalente en vehículos ligeros por cada vehículo pesado 
 
Para este caso se utiliza un valor ET = 2, lo que quiere decir que cada vehículo pesado 
equivaldrá a dos vehículos ligeros. 
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Paso 2: Determinar el tráfico circulante, saliente y entrante. 
Se calcula para cada ramal el tráfico que entra, circula dentro del anillo, y entorpece el libre 
acceso al mismo, y el tráfico que sale de la intersección.  
 
Fig 5.3.4: Qe = Tráfico entrante, Qc = Tráfico circulante y Qs = Tráfico saliente. Valores en vl/h. Fuente: Método 
Suizo. 
 
Ramales Intensidad de tráfico (vl/h) 
  Qe Qc Qs 
N2/BCN 1242 418 1308 
N2/MAT 1583 141 1519 
BV502 400 1327 398 
Fig 5.3.5: Qe = Tráfico entrante, Qc = Tráfico circulante y Qs = Tráfico saliente. Valores en vl/h. Fuente propia. 
 
Se han representado estos datos en un esquema donde se observa que hay una gran cantidad 
de tráfico de paso que entorpece la libre entrada desde la carretera BV-502. 
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Fig 5.3.6: Intensidades de tráfico en la rotonda. Valores en vl/h. Fuente propia. 
 
Paso 3: Determinar los coeficientes α, β y γ. 
El coeficiente α: El conductor entrante en el anillo no puede asegurar del todo si el vehículo que 
circula en el interior va a salir de la rotonda o va a continuar su marcha. Es muy importante que 
las distancias entre las trayectorias de entrada y salida estén separadas. Si la distancia es 
grande (b > 28 metros), el tráfico saliente no será tenido en cuenta (α = 0). En cambio, si la 
distancia es muy pequeña (ausencia de islote, por ejemplo), una parte substancial del tráfico de 
salida molestará al tráfico entrante (α= 0,4 a 0,8). 
 
Fig 5.3.7: b = Distancia entre puntos de conflicto. Fuente: Método Suizo. 
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Sobre el plano se ha calculado la distancia entre los puntos de conflicto para esta rotonda y son, 
aproximadamente, los mostrados en la siguiente tabla: 
Ramales Distancia ptos conflicto 
  b1 (m) b2 (m) 
N2/BCN 16 19 
N2/MAT 16 19 
BV502 17 20 
Fig 5.3.8: Distancia entre puntos de conflicto de la rotonda. Fuente propia. 
 
Para 16 metros el valor de α que corresponde es de 0,3, pero se escoge 0,2 en el ramal N2/MAT 
porque el flujo de salida es elevado y la velocidad moderada. Para 17 metros corresponde α = 
0,25, pero se escoge 0,35 debido a la alta velocidad de los vehículos que circulan y el flujo de 
salida reducido. 
El coeficiente β: Se reduce el tráfico circulante en función del número de carriles en el anillo. 
Para el caso aquí presente (2 carriles) este factor varía entre 0,6 y 0,8. Como todas las salidas 
disponen de un solo carril y raramente se va a producir un doble cambio de sentido por las 
dimensiones de la rotonda, se considera β= 0,8. 
El coeficiente γ: Se reduce el tráfico entrante en función del número de carriles de entrada. 
Para un carril γ = 1 y para dos carriles γ = 0,6 a 0,7.  
Ramales Coeficientes 
  α β γ 
N2/BCN 0,3 0,8 0,65 
N2/MAT 0,2 0,8 0,65 
BV502 0,35 0,8 1 
Fig 5.3.6: Coeficientes de cálculo. Fuente propia. 
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Paso 4: Calcular el tráfico molesto, la capacidad de entrada y el tráfico entrante equivalente. 
Mediante las fórmulas definidas anteriormente, se procede a calcular el tráfico molesto, la 
capacidad de entrada a la rotonda y el tráfico entrante equivalente. 
Ramales Cálculos (vl/h) 
  Qg Ce γQe 
N2/BCN 727 854 807 
N2/MAT 417 1130 1029 
BV502 1200 433 400 
Fig 5.3.9: Qq = Tráfico molesto, Ce = Capacidad de entrada y γQe = Tráfico entrante equivalente. Fuente propia. 
 
Paso 5: Calcular la tasa de uso de la capacidad de entrada y circulación. 
Se calcula el % de uso de la capacidad de entrada y circulación en cada ramal. Las fórmulas se 
presentan en la misma tabla.  
Ramales TCUe TCUc 
 γQe/Ce γQe+(8/9)Qg/1500 
N2/BCN 95% 97% 
N2/MAT 91% 93% 
BV502 92% 98% 
Fig 5.3.10: TCUe = Tasa de uso de la capacidad de entrada y TCUu = Tasa de uso de la capacidad de circulación 
en el anillo. Fuente propia. 
 
Paso 6: Calcular la demora media de entrada y el nivel de servicio. 
Utilizando la siguiente fórmula, similar a la que se emplea para intersecciones sin semaforizar, se 
puede estimar la demora para cada acceso a la rotonda. A partir de la tabla del HCM 2010 se 
obtiene el nivel de servicio correspondiente a la demora. 
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Dónde: d es la demora media en segundos por vehículo 
 x es el ratio de intensidad / capacidad, en este caso TCUe 
 c es la capacidad del carril en veh/h 
 T es el período en horas (T = 0,25 h para el análisis de 15 min) 
 
Ramales Demora NdS 
N2/BCN 41 E 
N2/MAT 29 D 
BV502 57 F 
Fig 5.3.11: Demora media de entrada y niveles de servicio. Valores en s/veh. Fuente propia. 
 
Paso 7: Calcular las colas en el percentil 95º para cada carril. 
El cálculo de las colas es de interés para saber si afectan a otras intersecciones próximas o 
sobrepasan la capacidad de un carril de giro. La cantidad de vehículos que forman la cola en el 
percentil 95º se calcula del siguiente modo: 
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Dónde: Q95 es la cola en el percentil 95 en vehículos 
 x es el ratio de intensidad / capacidad 
 c es la capacidad del carril en veh/h 
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 T es el período en horas (T = 0,25 h para el análisis de 15 min) 
 
Los resultados son: 
Ramales Q95th 
N2/BCN 15 
N2/MAT 14 
BV502 10 
 
Fig 5.3.12: Colas en el percentil 95 para cada carril. Valores en veh. Fuente propia. 
 
Resumen: 
La tasa de uso de la rotonda es muy elevada, superando el 90% en todos los accesos y en el 
anillo. A pesar de que la intensidad no supera la capacidad, el nivel de servicio para el acceso 
desde la BV-502 es F debido a la alta demora que sufren los vehículos que intentan acceder. El 
nivel de servicio para el acceso N2/BCN es E, con una demora bastante elevada.  
Los resultados confirman lo observado in situ, donde los peores accesos son N2/BCN y BV-502. 
La proximidad del semáforo con pulsador situado en el pk 642 genera problemas en el 
funcionamiento de esta glorieta. 
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5.3 Semáforos peatonales 
Para mejorar la accesibilidad en las paradas de autobús y en las estaciones de ferrocarril, se 
instalaron diversos semáforos con pulsador para peatones así como algunos ascensores en los 
pasos subterráneos que acceden también a la playa y a las estaciones de tren.  
Todos los semáforos están colocados cerca de las paradas de autobús de la N-II sentido Mataró 
para aumentar la permeabilidad de la carretera para los peatones que acceden a la parada. El 
semáforo 2, además, da acceso a la estación de cercanías de Vilassar de Mar y no está 
sincronizado con el semáforo próximo de la intersección con la BV-5022. El semáforo 4 también 
da acceso al nuevo supermercado. 
Durante la observación in situ realizada en el semáforo 4, se contabilizaron 20 pulsaciones de 
18h a 19h en un día laborable. 
El ciclo de los semáforos peatonales consta de las siguientes fases si se pulsa de forma 
consecutiva:  
 98 segundos de fase verde para los vehículos (mínimo). 
 3 segundos en ámbar 
 30 segundos de fase roja para los vehículos. 
El ciclo semafórico total se calcula con un tiempo de despeje igual a 3 segundos:  
98 30 3 131C s     
 
Fig 5.3.1: Situación de los semáforos con pulsador. 1: Congrès, 2: Estación de Vilassar de Mar, 3: Palomares, 4: 
Fábrica de Muebles (Nuevo supermercado). Fuente propia. 
1
2
3
4
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Los semáforos 2 y 4 están situados en dos puntos susceptibles a tener una mayor afluencia de 
peatones que los semáforos 1 y 3. Como se verá más adelante, también las paradas de autobús 
situadas en los puntos 2 y 4 tienen mayor uso que la 1 y la 3. 
Se analizará, por lo tanto, la afectación de los semáforos 2 y 4 en el tráfico mediante las 
siguientes hipótesis: 
 Hipótesis 1: Se pulsa el semáforo continuamente, por lo que se trata como un semáforo 
de fase fija con C = 131 segundos (Se pulsa cada 2-3 min). 
 Hipótesis 2: Se considera como semáforo de fase fija con ciclo 2C = 262 segundos (Se 
pulsa cada 4-5 min). 
 
Tanto para el semáforo 2 como para el 4 se desarrolla el siguiente esquema: 
 
Fig 5.3.2: Esquema del paso peatonal semaforizado. Fuente propia. 
 
La capacidad ideal de una intersección se considera en 1.900 vehículos ligeros por hora de 
verde y carril (vl/hv/c). Dicha capacidad se verá modificada por una serie de factores que se 
plasman en la siguiente expresión: 
1.900· · · · · · · · ·R V A p i e bb gd gi arc N f f f f f f f f f  
Dónde: N es el número de carriles del grupo de carriles. 
Fv el factor de verde, o la relación de la fase respecto al ciclo. Fv = Duración fase verde / 
Ciclo. 
Fa es el factor de corrección por anchura de carriles. 
N-II/BCN
N-II/MAT
Paso 
peatonal
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Fp es el factor de ajuste por vehículos pesados 
Fi es el factor de corrección por inclinación de la rasante. 
Fe es el factor de corrección por el efecto del estacionamiento. 
Fbb es el factor de ajuste por la influencia de las paradas de autobús. 
Fgd es el factor de corrección por efecto de los giros a la derecha. 
Fgi es el factor de ajuste por efecto de los giros a la izquierda. 
Far es el factor de corrección en función del tipo de zona urbana. 
 
La inclinación es inexistente y el estacionamiento está prohibido. El factor de vehículos pesados 
se ha calculado anteriormente: fp = 0,971 
Con la capacidad real se obtiene la demora para cada carril de acceso a la intersección: 
    
2
22 2(1 )0,38· · 173·( ) · 1 16·
(1 · )
v
v
f
d C I c I c I c
f I c

   
  
Dónde: fv el factor de verde, o la relación de la fase respecto al ciclo. 
C es el ciclo semafórico en segundos. 
I es la intensidad total del grupo de carriles. 
c es la capacidad real del grupo de carriles. 
 
Hipótesis 1: Ciclo de 131 segundos (fase verde 98 segundos): 
Grupo N fv fa fp fbb CR 
2/MAT 2 0,748 0,9 0,971 0,99 2459 
2/BCN 2 0,748 0,878 0,971 0,996 2414 
4/MAT 2 0,748 0,878 0,971 0,996 2414 
4/BCN 1 0,748 0,967 0,971 0,992 1324 
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Fig 5.3.3: Factores y capacidad para los semáforos 2 y 4 en la hipótesis 1. Fuente propia. 
Grupo CR I I/CR d NS 
2/MAT 2459 1185 0,48 26 D 
2/BCN 2414 1236 0,51 27 D 
4/MAT 2414 1537 0,64 32 D 
4/BCN 1324 1475 1,11 54 F 
Fig 5.3.4: Niveles de servicio en los semáforos 2 y 4 en la hipótesis 1. Fuente propia. 
 
Hipótesis 2: Ciclo de 262 segundos (fase verde 229 segundos): 
Grupo N fv fa fp fbb CR 
2/MAT 2 0,874 0,9 0,971 0,99 2873 
2/BCN 2 0,874 0,878 0,971 0,996 2820 
4/MAT 2 0,874 0,878 0,971 0,996 2820 
4/BCN 1 0,874 0,967 0,971 0,992 1547 
Fig 5.3.5: Factores y capacidad para los semáforos 2 y 4 en la hipótesis 2. Fuente propia. 
 
Grupo CR I I/CR d NS 
2/MAT 2873 1185 0,41 20 C 
2/BCN 2820 1236 0,44 21 C 
4/MAT 2820 1537 0,55 27 D 
4/BCN 1547 1475 0,95 27 D 
Fig 5.3.6: Niveles de servicio en los semáforos 2 y 4 en la hipótesis 2. Fuente propia. 
 
El cálculo de las colas es de interés para saber si afectan a otras intersecciones próximas o 
sobrepasan la capacidad de un carril de giro. La cantidad de vehículos que forman la cola en el 
percentil 95º se calcula del siguiente modo: 
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Dónde: Q95 es la cola en el percentil 95 en vehículos  
 x es el ratio de intensidad / capacidad 
 c es la capacidad del carril en veh/h 
 T es el período en horas (T = 0,25 h para el análisis de 15 min) 
 
Los resultados para ambas hipótesis son: 
Grupo Q95th 
2/MAT 3 
2/BCN 3 
4/MAT 5 
4/BCN 35 
Fig 5.3.7: Colas bajo la hipótesis 1 en los semáforos 2 y 4. Fuente propia. 
 
Grupo Q95th 
2/MAT 2 
2/BCN 2 
4/MAT 4 
4/BCN 19 
Fig 5.3.8: Colas bajo la hipótesis 2 en los semáforos 2 y 4. Fuente propia. 
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Resumen: 
Se observa una capacidad insuficiente del semáforo 4 para el sentido Mataró bajo la hipótesis 1. 
Bajo la hipótesis 2 la intensidad y la capacidad son prácticamente iguales.  
Según los datos tomados in situ, en un día laborable cualquiera y de 18 a 19h este semáforo es 
pulsado unas 20 veces. Esto hace, de media, una pulsación cada 3 minutos (ciclo completo de 
180 segundos, frente a los 131 segundos bajo la hipótesis 1), con lo que el funcionamiento del 
semáforo queda entre la hipótesis 1 y 2, aunque más cerca de la 1. Esto significa que la 
intensidad supera la capacidad. 
Durante la fase roja del semáforo se ha observado que la cola de vehículos suele alcanzar los 
150-180 m. Si consideramos que un vehículo en la cola ocupa 7,62 metros (HCM 2010), 
haciendo unos números sencillos se obtiene que la cola en el percentil 95º bajo la hipótesis 1 
mide 267 metros y bajo la hipótesis 2 mide 145 metros. Estos valores coinciden con lo observado 
in situ.  
Cuando el semáforo pasa a la fase verde, los vehículos que se acercan a la cola aminoran la 
marcha hasta pararse, ya que la cola tarda un tiempo en disiparse. Este efecto hace que los 
vehículos se vayan parando conforme se acercan  y la retención alcance la rotonda situada en el 
pk 641,6 donde los vehículos quedan parados dentro de la misma. 
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5.4 Autobuses y paradas 
La calidad de un servicio de autobús está estrechamente ligada con el nivel de servicio que 
ofrece la carretera, la prioridad de la que dispone el transporte público y la situación de las 
paradas. 
Un nivel de servicio deficiente de la carretera se traducirá en una menor puntualidad y fiabilidad 
del servicio de autobuses que circule por ella. Una mala colocación de las paradas de autobús 
generará una pérdida de capacidad en la carretera. Si el servicio de autobús dispone de 
prioridad, se incrementará su velocidad comercial y fiabilidad. 
 
Servicio de las líneas de autobús: 
La empresa de autobuses CASAS ha proporcionado datos de todas las líneas que pasan por el 
área de estudio desde el 2009 hasta el 2011. Los datos se presentan por cada mes y por las 
siguientes categorías: número de viajeros, kilómetros recorridos, número de expediciones 
efectuadas y horas invertidas. Operando con estos datos se calculan las siguientes variables 
correspondientes a cada mes: viajeros por kilómetro recorrido, viajeros por expedición, 
velocidad, kilómetros por expedición y minutos por expedición. 
Según los viajeros transportados por km de recorrido se observa que las líneas C10 y C16 son 
las que menor densidad tienen, mientras que la C12 es la que más. En viajeros por expedición la 
línea C30 es la que más tiene, mientras que la C16 la que menos, con apenas 2,51 
viajeros/expedición en el año 2011. 
Se observa un ligero incremento en los viajeros/km en las líneas C13 y C16, mientras que en el 
resto la variación es muy baja. En cuanto a los viajeros/expedición, hay un ligero incremento en 
las líneas C30, C13 y C16. En la C12 hay un ligero descenso y la C10 permanece estable. 
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Viajeros/km     Viajeros/exp    
Línea 2009 2010 2011 
 
Línea 2009 2010 2011 
C10 0,58 0,56 0,57 
 
C10 15,50 15,10 15,34 
C30 1,07 1,06 1,13 
 
C30 20,50 20,18 21,36 
C12 2,35 2,32 2,29 
 
C12 11,24 11,08 11,01 
C13 0,72 0,83 0,94 
 
C13 4,93 5,63 6,37 
C16 0,45 0,45 0,61 
 
C16 2,17 2,14 2,51 
Fig 5.4.1: Viajeros por kilómetro y por expedición de las líneas de autobús. Fuente propia. 
 
En la velocidad media, las líneas con un recorrido que atraviesa zonas urbanas más densas (la 
C12 y la C13) tienen una velocidad media de 15 km/h. Para ser rutas urbanas es una velocidad 
bastante buena, en comparación con los 11 km/h de media que ofrece la red convencional de 
autobuses de Barcelona. La velocidad media más alta, paradójicamente, la tiene la línea C16. 
A pesar de que la línea C10 recorre todo el ámbito de estudio por la N-II, al ser la que tiene el 
recorrido más largo, hace que el tramo a estudiar represente menos del 10% del recorrido total 
de la línea. 
km/h    
Línea 2009 2010 2011 
C10 22,56 22,11 21,93 
C30 19,19 19,18 19,26 
C12 15,73 15,74 15,78 
C13 15,25 15,23 15,27 
C16 24,28 24,14 21,98 
Fig 5.4.2: Velocidad media de las líneas de autobús. Fuente propia. 
 
Se dispone también de la duración por trayecto que tiene cada línea con el fin de poder calcular 
posteriormente el efecto de un posible incremento o decremento de éste en la velocidad media o 
el número de expediciones que se pueden realizar con los mismos medios de los que se 
dispone. 
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min/exp    
Línea 2009 2010 2011 
C10 71,39 72,84 73,07 
C30 59,96 59,72 58,86 
C12 18,25 18,20 18,27 
C13 26,90 26,72 26,72 
C16 11,83 11,83 11,17 
Fig 5.4.3: Duración media en minutos por expedición realizada para cada línea de autobús. Fuente propia. 
 
Análisis detallado de la C10: 
Debido a que es la única línea que atraviesa todo el ámbito de estudio por la N-II y es la más 
afectada por su nivel de servicio, se han obtenido datos sobre la puntualidad y los viajeros que 
suben y bajan en cada parada para la franja horaria de 17 a 18h. Se ha escogido este intervalo 
horario para que el tiempo de espera para coger un autobús que realiza el sentido inverso sea 
mínimo y sea próximo a la hora punta. 
Un vehículo es puntual cuando su demora está entre 0 y 5 min. Según los datos de 2011 y 2012, 
menos del 50% de los autobuses son puntuales.  
 
N < 0 0 a 5 min 5 a 10 min 10 a 15 > 15 min 
2011 465.917 12,15% 49,28% 26,00% 7,20% 4,98% 
2012 183.747 6,67% 41,45% 32,97% 11,58% 7,34% 
Fig 5.4.4: Puntualidad de la línea C10. Los intervalos de tiempo indican la desviación sobre la hora prevista. N es el 
tamaño de la muestra. Fuente propia. 
 
Se han tomado datos de campo sobre las paradas y los viajeros que suben y bajan para 7 
autobuses en dirección Barcelona y 6 en dirección Mataró. En resumen, se ha visto que las 
paradas más frecuentadas son Fàbrica de Mobles y Ajuntament/Estació de Vilassar.  
La duración media del trayecto de 2 kilómetros es de 4 minutos en ambos sentidos. 
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Fig 5.4.5: Número de paradas efectuadas, bajadas, subidas y total de viajeros en sentido Barcelona. Fuente propia. 
 
 
Fig 5.4.6: Número de paradas efectuadas, bajadas, subidas y total de viajeros en sentido Mataró. Fuente propia. 
 
Inventario de las paradas de autobús: 
Se han tomado anotaciones sobre el estado de las paradas de autobús. 
En sentido Barcelona (N-II): 
 Fàbrica de Mobles: No hay marquesina. No hay espacio reservado para la parada del 
bus. 
 Palomares: No hay marquesina. No hay espacio reservado para la parada del bus.  
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 Ajuntament: Hay marquesina y espacio reservado para la parada del bus. El espacio 
está encajonado entre unos contenedores y una zona de carga y descarga, por lo que 
no siempre se utiliza debido a la dificultad para maniobrar. 
 Estació de Vilassar (C13): No hay marquesina, no hay espacio reservado para la parada 
del bus. 
 Congrès: No hay marquesina. Aunque no existe espacio reservado para la parada del 
bus, hay un amplísimo arcén que permite al autobús no interrumpir el tráfico. 
En sentido Mataró (N-II): 
 Congrès: No hay marquesina. Hay espacio reservado para la parada. El lugar donde los 
peatones deben esperar al autobús se encuentra muy cercano a las vías del tren, que no 
tienen valla de protección suficiente, y a la carretera, lo cual genera sensación de 
inseguridad e incomodidad. 
 Estació de Vilassar (C10): Hay marquesina y un espacio muy amplio para la parada del 
bus. 
 Palomares: No hay marquesina pero sí un espacio amplio para la parada del bus. 
 Fàbrica de Mobles: No hay marquesina pero hay un espacio reservado para la parada 
del bus. 
Otras paradas: 
 Baixador de Cabrera: Marquesina pero no espacio reservado para la parada. En el 
acceso a la N-II el ascensor del paso subterráneo no permite una buena visibilidad de 
cruce. 
 Barretina: Marquesina y espacio reservado para la parada. 
 Pl dels Pins-Crta de Cabrils: No hay marquesina y no hay espacio reservado para la 
parada.  
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5.5 Supermercado (pk 642) y acceso a la playa de Palomares: 
El acceso a la playa se realiza en dirección Mataró justo después de la rotonda que conecta con 
la BV-502. Hay un carril reservado para acceder a la playa. El paso subterráneo es estrecho y 
sólo cabe un vehículo, por lo que es un carril para dos sentidos de circulación. Los vehículos que 
acceden a la playa tienen prioridad, y los que salen de la playa lo hacen en dirección Mataró en 
un acceso por prioridad regulado con un STOP justo antes del acceso al nuevo supermercado. 
En un día laborable medio de otoño al mediodía se han contabilizado alrededor de 150 coches 
aparcados en la playa delante de la estación de Cabrera de Mar-Vilassar de Mar. En verano, 
toda la zona de la playa donde está permitido aparcar se llena debido a que la única alternativa 
para estacionar el vehículo está a más de 1 km dirección Mataró y es zona azul para esa época. 
El exceso de vehículos que intentan acceder a la playa para buscar aparcamiento bloquea el 
paso subterráneo y termina por formar grandes colas  en la N-II dirección Mataró. 
 
Fig 5.5.1: Fotografía del paso subterráneo que da acceso a la playa. Fuente propia. 
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Hay que añadir que al estar situado en el cauce de una riera, este paso subterráneo queda 
anegado en cuanto se producen precipitaciones. El paso alternativo que se da en estos casos es 
la salida y entrada por otra riera situada más allá del pk 642, en la Urbanización de Bonamar. 
 
Fig 5.5.2: Fotografía del paso subterráneo inundado. Fuente propia. 
 
El acceso al supermercado no tiene carril reservado para el giro y el acceso a la N-II se realiza 
mediante una señal de STOP justo antes del semáforo peatonal. El supermercado dispone de 74 
plazas de aparcamiento marcadas más espacio extra para más vehículos. Genera 14 empleos 
directos y dispone de 800 m2 de superficie. 
Un supermercado similar en tamaño y situación a este, tiene 520 clientes al día y abre 12h.  
Por su situación en una zona periférica y según el estudio realizado por Grando Goldner (2011) 
sobre la movilidad en centros comerciales de la Región Metropolitana de Barcelona, más del 
90% de los clientes de este supermercado accederán a él en vehículo privado. 
En un conteo realizado en un día laborable de 18 a 19h se han contado 60 veh/h en el acceso a 
la N-II desde la playa, 24 veh/h a la entrada del supermercado y 40 veh/h a la salida. Por la N-II 
dirección Mataró pasan 1475 veh/h obtenidos del conteo direccional en la rotonda del pk 641,6. 
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Fig 5.5.3: Esquema de los accesos a la playa y al supermercado. Fuente propia. 
 
Se hace un cálculo rápido y sencillo sobre la capacidad para estos dos accesos basándose en la 
teoría de colas: 
· 1475·6,2
exp exp
3600 3600
· 1475· 157v/h
· 1475·3,3
1 exp 1 exp
3600 3600
I T
C I
I t
    
   
     
    
    
     
Dónde: C es la capacidad del acceso no preferente (vehículos/hora). 
I es la intensidad de tráfico de los movimientos a los que se debe ceder el paso 
(vehículos/hora). 
T es el intervalo critico (segundos). 
t es el intervalo entre vehículos sucesivos (segundos). 
 
Para calcular la demora del acceso se toma la siguiente fórmula: 
2
2
3600
3600 1 1
900 1 1 5
450
I
Cd H
C C C H
 
  
        
  
 
 
 
Dónde: C es la capacidad del acceso no preferente (vehículos/hora). 
SUPERMERCADO
PLAYA
PARADA BUS
SEMÁFORO (PK 642)
MATARÓ
BARCELONA
60 v/h24 v/h40 v/h
1475 v/h
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I es la intensidad de tráfico del acceso (vehículos/hora). 
d es la demora media del acceso (s/veh). 
H es el tiempo de estudio. En este caso H = 0,25 h.  
 
La demora para el acceso de la playa es de 37 segundos mientras que la demora para el acceso 
desde el supermercado es de 34 segundos. El nivel de servicio del acceso desde la playa es el E 
mientras que el acceso desde el supermercado tiene un nivel de servicio D.  
La capacidad es muy superior a los vehículos que se incorporan en ambos accesos. 
Se realiza el cálculo de las colas en el acceso desde la playa para saber si ésta afecta al 
funcionamiento normal del paso subterráneo, ya que consta de un solo carril para ambos 
sentidos. La cantidad de vehículos que forman la cola en el percentil 95º se calcula del siguiente 
modo: 
 
2
95
3600
900 1 1
150 3600
x
cc
Q T x x
T
  
  
            
 
 
 
Dónde: Q95 es la cola en el percentil 95 en vehículos  
 x es el ratio de intensidad / capacidad 
 c es la capacidad del carril en veh/h 
 T es el período en horas (T = 0,25 h para el análisis de 15 min) 
 
El resultado es que la cola para el percentil 95º es de 2 vehículos. Para este caso, no se produce 
ninguna invasión del paso subterráneo. 
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Resumen: 
La capacidad es muy superior a la intensidad en hora punta en un día laborable medio.  Por lo 
tanto, para estas condiciones no hay problemas en el funcionamiento de estos accesos. Sin 
embargo, si atendemos a que durante verano se incrementa enormemente la cantidad de 
vehículos que acceden a la playa y que las puntas de viajes en los centros comerciales se 
producen principalmente los fines de semana, sobre todo el sábado (López et al, 2010), se 
producirán serios problemas de capacidad los fines de semana de verano, ya que la intensidad 
media diaria tan sólo es un 10% menor a la anual, la intensidad durante el fin de semana es 
ligeramente inferior a la de los días laborables y con una capacidad de tan sólo 157 veh/h este 
acceso a la N-II quedaría colapsado, afectando al paso subterráneo, al acceso a la playa y de 
rebote a la carretera N-II dirección Mataró. Este hecho ha sido observado en el funcionamiento 
de la carretera. 
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5.6 Visibilidad y seguridad de otros accesos secundarios 
Sobre la visibilidad de otros accesos secundarios, cabe resaltar especialmente uno. Este es el 
acceso a la N-II dirección Barcelona desde el Carrer del Torrent del Porxo situado delante de la 
estación de Cabrera de Mar-Vilassar de Mar. Antes de este acceso y en la misma calle, está la 
parada de autobús Baixador de Cabrera. El problema de este acceso radica en que el ascensor 
que facilita la accesibilidad en el paso subterráneo peatonal que lleva a la estación, está situado 
de tal modo que interrumpe la visibilidad en el cruce. 
 
Fig 5.6.1: Fotografía que muestra el campo de visión de un vehículo que se intenta incorporar situado sobre la señal 
de STOP en el Carrer del Torrent del Porxo. Fuente propia. 
 
En la rotonda del pk 641,6 también hay una visibilidad limitada, aunque menos problemática 
debido a que los vehículos que acceden a ella desde Mataró deben aminorar la marcha. 
 
Fig 5.6.4: Campo de visión de un vehículo que se intenta incorporar a la rotonda desde la BV-502. Fuente propia. 
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5.7 Carretera BV-5022  
La carretera BV-5022 discurre por el casco urbano de Vilassar de Mar y actualmente es la única 
conexión directa que hay desde la N-II hasta Cabrils. El problema de esta vía radica en su 
reducidísima sección. Esta carretera está especialmente encajonada entre la riera de Vilassar de 
Mar y la línea de edificación del casco urbano en los 350 m desde la N-II hasta la Calle Santa 
Rosa de Lima. El futuro de esta vía está estrechamente ligado con la solución que se deberá 
adoptar para su intersección con la N-II. Está prevista la construcción de una intersección sobre 
la riera en el pk 0+600 que permitirá el desvío de parte del tráfico que circula por este tramo. 
La velocidad límite para este tramo (entre la N-II y la Calle Sta Rosa de Lima) es de 30 km/h, la 
acera llega a medir hasta 73 cm mientras que los carriles 2,60 m. Los carriles y la acera son tan 
estrechos que se genera un efecto barrera en la circulación, especialmente en los vehículos de 
mayor tamaño que ocupan el carril contrario.  
  
Fig 5.7.1: Vehículos invadiendo el carril contrario debido al efecto barrera. Fuente propia. 
 
La estrechez de los carriles produce otro inconveniente que afecta especialmente a las líneas de 
autobuses que circulan por la calle: Dos vehículos pesados (camiones o autobuses) no pueden 
cruzarse con seguridad. Por la carretera circulan vehículos pesados que se dirigen a la zona 
industrial de Vilassar de Mar (dirección Cabrils).  
En la siguiente imagen se muestran las rutas alternativas actuales (en amarillo) para ir desde la 
N-II hasta Cabrils o hasta el polígono industrial dels Garrofers, el recorrido de la BV-5022 (en 
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rojo) y la ruta alternativa prevista después de la construcción de la intersección de la BV-5022 
con la Avenida Carles III (en azul). 
 
Fig 5.7.2: En rojo el trazado de la BV-5022 desde la N-II hasta la entrada al polígono industrial y el acceso a Cabrils. 
En amarillo se muestran las dos rutas alternativas que existen en la actualidad para ir desde la N-II hasta el polígono 
industrial sin pasar por la BV-5022. En azul se muestra la ruta alternativa a la BV-5022 prevista en un escenario 
futuro que permitirá desviar el tráfico. Fuente propia. 
 
Proyecto de intersección entre la BV-5022 y la avenida Carles III: 
El ámbito de aplicación del proyecto se sitúa en el pk 0+600 de la carretera de Cabrils BV-5022, 
en su cruce  con la avenida Carlos III. Actualmente este cruce es una intersección en “T” 
semaforizada. En este punto la BV-5022 dispone de una calzada de 7 metros de ancho con 1 
carril por sentido sin arcén y una acera de 2 m en el lado este. La avenida Carles III tiene un 
ancho de 26 m, con una sección simétrica respecto a una mediana central.  Las aceras son de 
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2,5 m, la calzada de 10 m con un cordón de aparcamiento de 2 m, carril de 5 m, aparcamiento en 
semibatería de 3 m y una mediana de 1 m. 
 
Fig 5.7.4: Estado actual de la intersección. Fuente: ICC. 
 
La riera de Cabrils, en el tramo  de proyecto, tiene un ancho variable de 10 m aguas arriba y 14 
m aguas abajo.  El margen izquierdo está encauzado con un muro de mampostería de 2 m de 
alto y el derecho por un talud protegido con escollera. La pendiente del cauce es de 2,2%. 
Se ha construido en el otro lado de la riera (sector de les Pinedes) un nuevo vial: La calle Lluís 
Companys, que es la prolongación de la avenida Carles III y cuya conexión está interrumpida por 
la riera. La calle Lluís Companys tiene un recorrido perimetral en el sector de les Pinedes hasta 
encontrarse con la  riera de Vilassar de Dalt donde baja hasta encontrarse con la N-II (y pasa a 
llamarse Ronda de Vilassar) por el margen este de dicha riera. Esta calle tiene un ancho de 28,5 
m, dividido por una mediana de 6 m. El lado norte tiene una acera de 6 m, un aparcamiento de 2 
m y una calzada de 4 m. El lado sur tiene una calzada de 4 m, un aparcamiento de 2,5 m y una 
acera de 4 m. 
Actualmente el acceso a Cabrils se realiza a través de la carretera BV-5022, que conecta la N-II 
con el núcleo de Cabrils, subiendo por el margen izquierdo de la riera y atravesando el casco 
BV-5022
BV-5022
Av Carles III
C/ Lluís 
Companys
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urbano de Vilassar en una zona donde la carretera es muy estrecha, tal y como se ha visto en el 
apartado anterior. 
El interés de este proyecto es conectar el sector de les Pinedes con el resto de la trama urbana 
de Vilassar de Mar situada en el otro lado de la riera, así como desviar el tráfico de paso de 
Cabrils hacia la N-II para poder pacificar la actual carretera BV-5022. 
 
Fig 5.7.5: Localización de la futura intersección (en rojo) en una ortofoto con la red viaria principal (en amarillo). 
Fuente propia. 
 
La nueva intersección se construirá sobre la riera de Cabrils y será una intersección en cruz 
semaforizada con 4 fases. Tanto en la avenida Carles III como en la calle Lluís Companys el 
ramal de acceso al cruce se abrirá en dos carriles para dar más capacidad a la intersección.   
La duración de las obras se prevé de 7 meses desde el acta de replanteo. 
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Fig 5.7.6: Plano de la futura intersección. Fuente: Ajuntament de Vilassar de Mar. 
  
BV-5022BV-5022
Av Carles III
C/ Lluís Companys
Riera Riera
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6. ALTERNATIVA DE ORDENACIÓN 
 
6.1 Antecedentes 
Desde la puesta en marcha de la autopista C-32 a finales de los sesenta, la carretera N-II ha ido 
perdiendo tráfico y peso dentro de la movilidad privada del corredor del Baix Maresme, a pesar 
de que desde el año 2007 la intensidad de la circulación se ha estabilizado y ha ganado 
vehículos con respecto a la C-32, debido al creciente desempleo de la comarca. El tráfico de 
vehículos pesados ha disminuido hasta el 3% y el de motos se mantiene alrededor del 5%. 
La concentración de accidentes de la carretera ha disminuido muy ligeramente con el tiempo 
aunque sigue siendo de las más altas de Cataluña y mantiene constante. El número de 
motocicletas implicadas ha ido aumentando hasta el 71%. 
En cuanto a la población de los municipios cercanos, su crecimiento ha sido del 1,46% interanual 
en los últimos 20 años. El número de personas desempleadas en la zona fue, para el año 2011, 
más del doble que en el año 2007 y ha continuado creciendo. 
Con respecto a la movilidad del ámbito, existen dos polos de atracción de viajes: El Barcelonés y 
Mataró, siendo la primera la zona la que más viajes atrae. 
La carretera anterior constaba, por lo general, de 4 carriles sin mediana de separación, paradas 
de autobús sin lugar reservado, muchas intersecciones semaforizadas y pasos subterráneos 
para peatones. 
En el año 2007 se hizo un cambio en la ordenación viaria que consistía en reducir el número de 
carriles para permitir la colocación de lugares reservados para la parada de los autobuses, pasos 
de peatones con semáforos de pulsador, mediana en los tramos interurbanos y nuevas rotondas. 
En el año 2003 se construyó una nueva estación de ferrocarril, Cabrera de Mar-Vilassar de Mar, 
que mejoró la cobertura de transporte público de la zona. 
Está prevista la construcción de una alternativa a la carretera N-II paralela a la C-32, llamada 
“Ronda del Maresme”. Con la construcción de esta nueva carretera, la actual N-II verá reducido 
su tráfico cerca de los 20.000 vehículos diarios, según el estudio Thorson Jogersen (2002). 
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6.2 Estado actual y objetivos 
La carretera N-II en el tramo que comprende los pk 640 y 642 es una vía con mucho tráfico de 
paso. Cuenta con una sección variable dependiendo del tramo y el sentido. Dirección Barcelona 
hay siempre 2 carriles exceptuando después del pk 642, mientras que dirección Mataró se pasa 
de 2 carriles (pk 640-640,6) a 1 carril (pk 640,6-642).  
Todas las paradas de autobús dirección Mataró tienen un lugar reservado, mientras que 
dirección Barcelona no.  
En el paseo marítimo hay un espacio compartido para bicicletas y peatones. Este paseo empieza 
cerca del pk 640,6 y cerca del pk 641,6 se convierte en un camino de tierra hasta más allá del pk 
642. 
 
Fig 6.2.1: Sección tipo actual de la fachada litoral de Vilassar de Mar. Fuente propia. 
 
La capacidad mínima de la vía calculada en el tramo urbano es de 1400 veh/hora/carril mientras 
que en los tramos interurbanos el mínimo es de 1700 veh/hora/carril.  En ningún tramo se supera 
dicha capacidad aunque llega a superar el 70% en dos. En la intersección semaforizada del pk 
640,6 la intensidad supera el 80% de capacidad en el acceso de la N-II dirección Barcelona, 
mientras que en el resto de accesos a la intersección no alcanzan el 80% de la capacidad. En el 
caso de la rotonda, la intensidad supera el 90% en todos los accesos y en el anillo, llegando a 
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casi el 100% dentro del mismo. Los semáforos peatonales no disminuyen la capacidad de la vía 
excepto el cuarto semáforo (pk 642) que en la N-II dirección Mataró la intensidad alcanza la 
capacidad. Por lo tanto, en cuanto al tráfico, se observa que los puntos más conflictivos están en 
los pk 641,6 y 642. Además el servicio ofrecido por la vía dirección Mataró es peor que el 
ofrecido dirección Barcelona. Esto queda reflejado en la duración media del viaje en un sentido y 
en otro. Mientras que dirección Barcelona hay poca variación en el tiempo de viaje en hora valle 
y en hora punta, dirección Mataró el tiempo se incrementa en más del doble dependiendo de la 
hora. De los 3-4 minutos en hora valle que se tardan en recorrer los 2 kilómetros del ámbito, se 
pasa a 8-10 minutos en hora punta. 
Los accesos a la N-II desde el supermercado situado en el pk 642 y desde la playa de 
Palomares no se consideran conflictivos en un día laborable medio, pues no se alcanza la 
capacidad de los mismos, pero sí puede superarse la capacidad en otras condiciones como días 
festivos y época estival.  
En el siguiente mapa se ha representado el % de capacidad utilizada en la N-II y en los accesos 
desde la BV-5022 y BV-502. Los semáforos peatonales han sido representados mediante un 
círculo discontinuo pequeño y un número de identificación, mientras que las principales 
intersecciones son representadas con círculos discontinuos más grandes. 
 
Fig 6.2.2: Relación intensidad-capacidad expresada en % en el ámbito de estudio. Fuente propia. 
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En lo que respecta al tramo de la BV-5022 próximo a la N-II, el insuficiente espacio por donde 
pasa hace que las aceras lleguen a ser inferiores al metro y los carriles excesivamente estrechos 
para el cruce seguro entre vehículos pesados. Se prevé la construcción de una intersección 
sobre la riera en el pk 0+600 de la carretera de Cabrils entre ésta, la Avinguda Carles III y el 
Carrer Lluís Companys. Esto permitirá el desvío de los vehículos que acceden a Cabrils por la 
Ronda de Vilassar. 
 
Los objetivos de la nueva ordenación viaria propuesta son: 
 Adaptar la vía al entorno para disminuir su impacto, desincentivar el tráfico de paso y 
adaptar la velocidad de los vehículos al entorno. 
 Proporcionar una capacidad adecuada para el tráfico futuro. 
 Mayor accesibilidad y la permeabilidad para los peatones y las bicicletas.  
 Pacificar la BV-5022 desviando el tráfico de paso por la Ronda de Vilassar y convertirla 
en una vía urbana. 
 Mejorar el servicio de autobús. 
 
117 
 
 
6.3 Condicionantes e hipótesis 
Para poder desarrollar posibles alternativas de ordenación viaria, antes deben tenerse en cuenta 
una serie de condicionantes e hipótesis que se han ido describiendo en la situación actual. Estos 
condicionantes están orientados a limitar el número de alternativas posibles y hacerlas 
adecuadas al contexto. 
Las hipótesis adoptadas para el 2023 en este estudio se dividen en diferentes grupos: 
Hipótesis asociadas a nuevas infraestructuras: 
 No habrá ninguna vía alternativa a la N-II y C-32. 
 No se construirá ninguna alternativa a la actual línea de ferrocarril ni se modificará en 
trazado de la misma entre Montgat y Mataró. 
 Se construirá una intersección entre la BV-5022 (pk 0+600) y la Avinguda Carles III en 
Vilassar de Mar, que permitirá una ruta alternativa hacia Cabrils sin pasar por el centro 
de Vilassar de Mar. 
Hipótesis asociadas al tráfico y la movilidad: 
 La intensidad media diaria crecerá a largo plazo en la C-32 y disminuirá en la N-II. 
Desde 1999 hasta 2009 el tráfico en la N-II cayó un 22%. Se considera que la 
distribución horaria, semanal y anual permanecen constantes y que para el 2023 el 
tráfico será un 10% inferior al registrado actualmente.  
 La pacificación de una vía producirá una disminución global del tráfico de como mínimo 
el 10% y como máximo del 20%, incrementará el uso del transporte público y de los 
modos no motorizados. Una mayor afluencia de peatones también incrementará la 
actividad comercial de la zona. 
 El porcentaje de vehículos pesados y el de motocicletas se mantendrán. 
Hipótesis asociadas a la población: 
 A corto plazo la población del ámbito no crecerá considerablemente (menos del 1% 
interanual). En los próximos 10 años no se esperan crecimientos superiores al 1,4% 
para toda la zona. 
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 La población desempleada aumentará a corto plazo. Se prevé una reducción lenta para 
el periodo considerado. 
Además de las hipótesis, existen una serie de condicionantes que limitan las características de 
una nueva ordenación. Estos condicionantes se han seleccionado de forma coherente con los 
antecedentes y el objetivo futuro de la ordenación. 
 El ancho de las aceras no podrán ser en ningún caso inferiores al mínimo actual (3 
metros en la N-II). 
 No se puede afectar el cauce de las rieras. 
 No se pueden expropiar edificaciones en ningún caso y las expropiaciones de suelo 
privado deben ser mínimas o inexistentes. 
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6.4 Selección de alternativas 
Como se ha dicho anteriormente el objetivo del proyecto es modificar la ordenación viaria 
existente para obtener una vía de carácter más urbano. Esto permitirá a los habitantes próximos 
a la carretera disfrutar de una vía con menor tráfico y menor velocidad media (por lo tanto, mayor 
seguridad y menor ruido). Para los conductores, la nueva ordenación permitirá una mayor 
identificación y diferenciación de las zonas urbanas, periurbanas e interurbanas, y disuadirá a los 
conductores de utilizar la N-II como vía de paso para trayectos con destino/origen Barcelona. La 
solución incorporará mejoras generales en la movilidad urbana de Vilassar de Mar. 
En cualquier alternativa se plantea la existencia de rotondas para regular las intersecciones en 
los pk 640 y 641,6 por diversos motivos: Rompen la percepción de continuidad de la carretera, 
obligan a aminorar la marcha y permiten efectuar todos los movimientos posibles. Los 
guardarraíles se quitan entre los pk 640 y 641,6 para favorecer la percepción de un entorno 
urbano. La solución para la intersección con la BV-5022, así como para el tramo entre los pk 
641,6 y 642 se desarrollará una vez escogida la alternativa para la definición de la nueva vía. 
 
Alternativa 0: “No hacer reformas” 
Siempre debe considerarse la opción de no hacer nada. En este caso, se sabe que el tráfico 
disminuirá a largo plazo y se atenuarán algunos de los problemas de capacidad que tiene la vía 
actualmente. Aun así, la intensidad de la vía continuará sobrepasando la capacidad del semáforo 
peatonal situado delante del nuevo supermercado (pk 642) y la rotonda del pk 641,6 no 
funcionará con suficiente fluidez, por lo que continuarán produciéndose numerosas colas en la N-
II sentido Mataró.  
La carretera a Cabrils, BV-5022, y su intersección con la N-II seguirá teniendo un impacto muy 
negativo en el casco urbano de Vilassar de Mar. El semáforo situado en el pk 640,6 de la N-II y 
la insuficiente sección de la carretera BV-5022, lastran el funcionamiento de la línea C12 
(Vilassar-Cabrils). Tampoco existirá una nueva ruta alternativa a esta carretera si no se realiza 
ninguna mejora en el pk 640 para conectar la N-II con la Ronda de Vilassar. 
La concentración de accidentes está estable, pero incrementan el número de motos implicadas. 
Además, durante enero del año 2013, se han observado 2 accidentes en el pk 642, sentido 
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Mataró y durante 2005 el tramo urbano de la N-II de Vilassar de Mar fue el municipio con más 
accidentes con víctimas. 
Según datos del 2005, más del 20% de los vehículos superaban los 60 km/h en este mismo 
tramo urbano, por lo que el exceso de velocidad se convierte en un problema para la seguridad 
vial. 
 
Alternativa A: “Avenida urbana” 
La primera alternativa consiste una vía urbana de 4 carriles (2 por sentido) de 3 metros cada uno 
entre los pk 640 y 641,6. Se permite el giro a la izquierda en todo el tramo y las intersecciones 
quedan reguladas semafóricamente excepto las rotondas de los pk 640 y 641,6. Los semáforos 
se sincronizan en 2 fases en todas las intersecciones excepto en el pk 640,6 que tendrá 3 fases. 
Esta alternativa beneficia y da más prioridad a los accesos secundarios que la situación actual. 
Con esta alternativa la N-II continúa siendo una vía importante dentro de la jerarquía de la red 
viaria. 
Se aprovechan las intersecciones para colocar los pasos de peatones. 
Las bicicletas pueden circular por la calzada con mayor seguridad debido a que la velocidad de 
los vehículos queda restringida por la semaforización y pueden ser adelantadas por los vehículos 
sin problemas al haber 2 carriles por sentido. Aun así, la seguridad de las intersecciones 
semaforizadas es menor en comparación a las rotondas.  
Las paradas de autobús se colocan en espacios reservados en las principales intersecciones, 
teniendo que modificar o suprimir la localización de algunas para no colocarlas en medio del vial. 
Para esta ordenación no son necesarias obras de ampliación de aceras ni cambios 
considerables en el vial debido a que se aprovecha el existente en la mayor parte del ámbito. Por 
eso y porque los cambios a efectuar son relativamente rápidos de ejecutar, es una alternativa 
que produce poca afectación en el entorno y en la vía durante su ejecución, además de tener un 
coste muy bajo.  
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El carril derecho para cada sentido de la circulación puede reconvertirse en un carril bus, 
estacionamiento o carril multiuso dependiendo de la franja horaria, pudiéndose utilizar para 
estacionar por la noche. 
Al eliminar las intersecciones por prioridad y al disminuir la velocidad de circulación a causa de 
los semáforos, la seguridad mejora. 
En la siguiente fotografía puede verse el Carrer de la Creu Coberta en Barcelona, como ejemplo 
para esta solución. 
 
Fig 6.4.1: Carrer de la Creu Coberta. Barcelona. Fuente: Google Maps. 
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Fig 6.4.2: Sección tipo para la alternativa A. Fuente propia. 
 
 Ventajas: 
o Velocidad limitada por la semaforización. 
o Capacidad alta. 
o Alta permeabilidad a los peatones. 
o Prioridad alta de los accesos secundarios y se permiten más movimientos. 
o Coste de construcción muy bajo. 
o Construcción rápida e impacto bajo. 
o Existe la posibilidad de implementar un carril bus, estacionamiento o carril 
multiuso. 
o Se mantiene la jerarquía de la vía sobre el resto de calles urbanas. 
o Al eliminar las intersecciones por prioridad, la seguridad aumenta. 
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 Inconvenientes: 
o Las bicicletas no tienen espacio reservado, deben ir por el paseo marítimo. 
o No se incrementa el espacio dedicado a los peatones. 
o Poca integración con el entorno urbano. 
o Impacto mayor durante la explotación: Ruido y emisiones. 
 
Alternativa B: “Rambla urbana” 
La segunda alternativa consiste en realizar una rambla ajardinada de 6 metros en la parte central 
de la carretera con 2 carriles a los lados de 3 metros de ancho cada uno para el tramo entre los 
pk 640 y 641,6. Se permite el giro a la izquierda sólo para acceder a la BV-5022 desde la N-II y 
estará regulado por prioridad. Los vehículos deben efectuar un cambio de sentido en las 
rotondas de los pk 640 y 641,6 para acceder a algunas calles secundarias. 
Los pasos de peatones quedan regulados por prioridad, pudiéndose colocar badenes si la 
normativa lo permite para controlar la velocidad de aproximación. Las bicicletas pueden circular 
por el paseo marítimo, por el medio de la calzada o compartiendo la rambla central con los 
peatones. 
Las paradas de autobús se colocan separadas de la circulación disminuyendo el tamaño del 
paseo central cerca de las intersecciones principales. 
El tráfico de paso, especialmente, se vería reducido considerablemente debido al gran cambio en 
la percepción de la zona. Aumentaría el número de peatones y de bicicletas que circulan por la 
carretera. La seguridad para los peatones no mejoraría considerablemente debido a que los 
pasos de peatones estarían regulados por prioridad. Los vehículos de emergencia pueden tener 
problemas para circular libremente en condiciones de mucho tráfico debido ya que sólo hay un 
carril por sentido y su ancho no permite que un vehículo rebase a otro. Con esta alternativa se 
rompe la jerarquía existente en la red viaria del municipio, dándole menor importancia a la N-II. 
Esta ordenación es cara de ejecutar y durante el periodo de construcción se producirían muchos 
inconvenientes en el tráfico y en los vecinos. Como compensación, es una alternativa que 
genera un impacto ambiental muy reducido durante su explotación. 
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En la siguiente fotografía se muestra una rambla en Grau i Platja de Gandía a modo de ejemplo 
de lo que quiere representar esta alternativa. 
 
Fig 6.4.3: Avenida Mar. Grau i Platja de Gandía. Fuente: Google Maps. 
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Fig 6.4.4: Sección tipo para la alternativa B. Fuente propia. 
 
 Ventajas: 
o Capacidad media-alta. 
o Se dedica más espacio al peatón. 
o Alternativa muy integrada al entorno urbano. 
o Impacto ambiental durante la explotación muy bajo. 
 
 Inconvenientes: 
o Baja prioridad de los accesos. 
o Coste de ejecución elevado. 
o Construcción lenta y molesta para el tráfico y los vecinos. 
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Alternativa C: “Paseo marítimo”  
La tercera alternativa es una carretera de dos carriles de 3 metros de ancho. Se permite el giro a 
la izquierda regulado por prioridad (con un carril adicional para el giro) o la construcción de una 
rotonda en el acceso a la BV-5022 desde la N-II pero no en el resto de accesos, siendo 
necesario efectuar un cambio de sentido en alguna de las dos rotondas de los pk 640 o 641,6 
para poder acceder a las calles secundarias perjudicando a los vehículos que se dirigen a ellas.  
La acera se ensancha 3 metros aumentando el espacio dedicado para los peatones y las 
actividades comerciales (terrazas). Esto incrementaría la circulación de peatones y la actividad 
comercial de la zona. 
Se coloca un carril bici a cada lado de la circulación de 1,5 m de ancho cada uno. 
Las paradas de autobús situadas en el sentido Barcelona se situarán separadas del tráfico sin 
modificar la trayectoria de la vía pero reduciendo el ancho de la acera, mientras que en las 
paradas situadas en el sentido Mataró, la vía se acerca a la línea de edificación (reduciendo el 
ancho de la acera) para hacer sitio a la parada. Estos zigzag reducirían la velocidad de los 
vehículos. Para que los peatones puedan cruzar con seguridad se pueden colocar semáforos 
con pulsador en detrimento de la fluidez del tráfico o islotes de protección para los peatones para 
cruzar la carretera. 
Esta ordenación es relativamente cara y su ejecución causaría bastantes molestias en la zona. 
En la siguiente fotografía se muestra a modo de ejemplo el Passeig Marítim de Santa Susanna. 
 
Fig 6.4.5: Passeig Marítim. Santa Susanna. Fuente: Google Maps. 
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Fig 6.4.6: Sección tipo para la alternativa C. Fuente propia. 
 
 Ventajas: 
o Mucho espacio dedicado al peatón. 
o Carril bici segregado. 
o Integrado con el entorno urbano. 
o Impacto bajo durante la explotación. 
 
 Inconvenientes: 
o Capacidad baja. 
o Prioridad de las calles secundarias baja. 
o Coste de ejecución alto. 
o Construcción lenta y molesta para el tráfico y los vecinos.  
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6.5 Análisis multicriterio 
Para tomar la decisión entre las alternativas descritas en el apartado anterior, se realizará un 
análisis multicriterio basado principalmente en las siguientes características de las alternativas: 
Criterios técnicos, criterios económicos y criterios medioambientales. 
Para el análisis de una variable C se utilizará un indicador Ic tal que: 
minc iI C C  
Dónde: Ic es el indicador para una variable C. 
 Cmin es el valor mínimo de C y más favorable. 
 Ci es el valor de C de la opción analizada. 
 
Finalmente se multiplica cada indicador por su peso correspondiente. Estos pesos se encuentran 
representados en la siguiente tabla.  
CRITERIOS PESO 
Aspectos técnicos 45,00% 
Aspectos económicos 35,00% 
Aspectos medioambientales 10,00% 
Aspectos sociales 10,00% 
Fig 6.5.1: Tabla de pesos de los criterios principales. Fuente propia. 
 
Aspectos técnicos: 
Para poder dar una puntuación lo más objetiva posible a cada uno de los criterios referidos al 
tráfico y la movilidad, se describen el proceso con el que se obtiene las puntuaciones: 
La puntuación relacionada a la capacidad de circulación se obtiene calculando la capacidad 
general de la vía para cada alternativa entre los pk 640 y 641,6.  Para estimar la capacidad de 
una vía multicarril o de un solo sentido se supondrá que la capacidad ideal por carril es de 1900 
veh/hora. Esta capacidad se multiplicará por el factor de verde si es una vía con semáforos o por 
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un factor de corrección por el tipo de vía, siendo este factor 0,2 para una calle secundaria 
regulada por prioridad o 0,7 para una calle principal con pasos de peatones. En el caso de una 
vía de dos carriles, se supondrá que la capacidad ideal para la vía es de 2800 veh/h (1400 
veh/h/carril). Esta capacidad se multiplicará por los mismos factores citados anteriormente. 
Para la alternativa A, se impone un ciclo de 50 segundos, de los cuales se dedican, como 
mínimo, 22 s son para la N-II y 20 s a la entrada de vehículos desde la BV-5022. El tiempo de 
despeje son 3 s para cada fase.  
La alternativa B se puede considerar como 1 calle de doble sentido aunque estén separadas 
por una mediana muy amplia. Como primera estimación se considera que es una calle principal 
sin regulación, exceptuando diversos pasos de peatones.  
La alternativa C es una vía principal de doble sentido de la circulación sin regulación, 
exceptuando los pasos de peatones.  
La capacidad de accesos regulados por prioridad, se calculan según la siguiente fórmula vista 
anteriormente. Se utilizará como intensidad de tráfico la capacidad de la vía principal: 
·
exp
3600
·
·
1 exp
3600
I T
C I
I t
 
 
 
 
  
   
Dónde: C es la capacidad del acceso no preferente (vehículos/hora). 
I es la intensidad de tráfico de los movimientos a los que se debe ceder el paso 
(vehículos/hora). 
T es el intervalo critico (segundos). 
t es el intervalo entre vehículos sucesivos (segundos). 
En la siguiente tabla se resume la capacidad de la vía principal y de los accesos para cada 
alternativa. 
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Alternativas: A B C 
Capacidad N-II 1672 veh/h 980 veh/h 980 veh/h 
Capacidad accesos 684 veh/h 300 veh/h 300 veh/h 
Fig 6.5.2: Capacidad estimada para cada solución propuesta. Fuente propia. 
 
Para obtener la puntuación se ha realizado la siguiente tabla a modo de guía: 
Intensidad/Capacidad Puntuación 
>= 1 0,0 
1 4,0 
0,9 5,0 
0,8 6,0 
0,7 8,0 
0,6 10,0 
<= 0,5 5,0 
Fig 6.5.3: Tabla de puntuaciones según el ratio I/C. Fuente propia. 
 
Se calcula el ratio para cada una de las alternativas suponiendo que la Intensidad es igual al 
80% de la actual en el tramo entre los pk 640 y 641,6. Esta es aproximadamente 960 veh/h. 
Alternativa I/C Puntuación 
A 0,72 10 
B 0,98 4 
C 0,98 4 
Fig 6.5.4: Tabla de puntuaciones según el ratio I/C. Fuente propia. 
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Finalmente se obtienen los índices: 
Capacidad de la vía 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 10 1 
B 4 0,4 
C 4 0,4 
Fig 6.5.5: Capacidad de la vía. Fuente propia. 
 
Para obtener las puntuaciones para el criterio de los accesos secundarios se ha considerado que 
3 intersecciones (pk 640, pk 640,6 y 641,6) son suficientes para garantizar la permeabilidad de la 
vía con respecto al casco urbano.  
Accesos secundarios 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 10 1 
B 5 0,5 
C 5 0,5 
Fig 6.5.6: Accesos secundarios. Fuente propia. 
 
El ancho medio actual de la acera es de 6 metros. Se han considerado los siguientes supuestos: 
 3 metros de ancho medio de acera es inaceptable. 
 6 metros de ancho medio de acera es aceptable. 
 9 metros de ancho medio de acera es excelente. 
 Una acera no otorga la misma puntuación si está separada por una calzada. 
Considerando estas premisas se realiza una tabla para obtener las puntuaciones para cada 
alternativa según el ancho medio de acera propuesto: 
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Ancho medio de la acera (m) Puntuación 
3 0,0 
4 0,7 
5 2,5 
6 5,0 
7 7,5 
8 9,3 
9 10,0 
Ancho acera central (m) Pts extra 
6 2,0 
Fig 6.5.7: Puntuaciones según el ancho medio de acera. Fuente propia. 
 
Alternativa Ancho medio Puntuación 
A 6 5 
B 6+6 7 
C 8,66 9,5 
Fig 6.5.8: Puntuaciones para cada alternativa. Fuente propia. 
 
Finalmente se calculan los índices: 
Movilidad peatonal extra 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 5 0,53 
B 7 0,74 
C 9,5 1 
Fig 6.5.9: Movilidad peatonal añadida. Fuente propia. 
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En este caso los índices se calculan proporcionalmente a la superficie dedicada a las bicicletas: 
Movilidad para bicicletas 
Alternativa Valor (m2) Índice 
A 0 0 
B 0 0 
C 4500 1 
Fig 6.5.10: Movilidad para bicicletas. Fuente propia. 
 
Estos índices se calculan de forma subjetiva: 
Integración con el entorno urbano 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
1 6 0,6 
2 10 1 
3 10 1 
Fig 6.5.11: Integración con el entorno urbano. Fuente propia. 
 
Reducción de la velocidad 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 10 1 
B 4 0,4 
C 6 0,6 
Fig 6.5.12: Reducción de la velocidad. Fuente propia. 
 
Aspectos económicos: 
Para la evaluación del coste para cada alternativa se han realizado, a grandes rasgos, una serie 
de mediciones para obtener un presupuesto de ejecución material muy estimado. Para las 
mediciones sólo se consideran las obras entre los pk 640 y 641,6 sin incluir las obras de 
acondicionamiento de la BV-5022 y su intersección ni las obras de la intersección del pk 640. 
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Para la alternativa A las partidas son: 
 Trabajos previos: 118.747,12€ 
 Alumbrado y pavimento: 61.434,60€ 
 Semaforización y alumbrado: 256.641,45€ 
 Señalización: 26.146,15€ 
El total asciende a 462.969,32€ 
Para esta alternativa se considera el fresado y la pavimentación de 2 cm de la capa de rodadura 
para renovarla y poder repintar las marcas viales satisfactoriamente. Se coloca una línea de 
alumbrado en el lado mar de la carretera, semáforos en todas las intersecciones y la 
señalización correspondiente. 
Para la alternativa B las partidas son: 
 Trabajos previos y demoliciones: 156.722,45€ 
 Construcción de la rambla y del pavimento: 795.036,00€ 
 Alumbrado: 87.365,20€ 
 Señalización y jardinería: 169.368,89€ 
El total asciende a 1.208.492,54€ 
Se considera la demolición del pavimento, la construcción de la rambla central y del nuevo 
pavimento, el alumbrado de la rambla y la carretera en el lado mar y, por último, la señalización y 
ajardinamiento. 
Para la alternativa C las partidas son: 
 Trabajos previos y demoliciones: 156.722,45€ 
 Construcción de la acera y del pavimento: 609.480,37€ 
 Saneamiento: 8.271,01€ 
 Alumbrado: 46.456,35€ 
 Señalización y jardinería: 23.442,75€ 
El total asciende a 844.372,92€ 
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Se considera la demolición del pavimento actual, ampliación de las aceras, modificación del 
sistema de drenaje actual, construcción del pavimento nuevo, línea de alumbrado en el lado mar 
de la carretera y, finalmente, la señalización y ajardinamiento. 
El cálculo de los índices se hace proporcionalmente respecto al PEM estimado: 
Coste de ejecución 
Alternativa Valor (€) Índice 
A 462.969,32 1 
B 1.208.492,54 0,38 
C 844.372,92 0,55 
Fig 6.5.13: Coste de ejecución. Fuente propia. 
 
Aspectos medioambientales: 
Esta serie de criterios se valoran de forma subjetiva. 
Impacto durante la obra 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 10 1 
B 4 0,4 
C 4 0,4 
Fig 6.5.14: Impacto durante la obra. Fuente propia. 
 
Impacto durante la explotación 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 0 0 
B 10 1 
C 10 1 
Fig 6.5.15: Impacto durante la explotación. Fuente propia. 
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Aspectos sociales: 
Esta serie de criterios se valoran de forma subjetiva. 
Siniestralidad 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 5 0,625 
B 8 1 
C 6 0,75 
Fig 6.5.16: Impacto durante la explotación. Fuente propia. 
 
Aceptación social 
Alternativa Valor (1-10) Índice 
A 5 0,5 
B 10 1 
C 10 1 
Fig 6.5.17: Impacto durante la explotación. Fuente propia. 
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Resultados: 
En la siguiente tabla se muestra un resumen de las puntuaciones sobre los criterios anteriores 
para cada una de las alternativas propuestas. La que obtenga mayor puntuación será la que 
mejor se adapte a los criterios que se han establecido. Aunque la mayoría de los criterios son 
subjetivos, este método es completamente válido. La alternativa mayor puntuada es la A, por lo 
tanto, la escogida. 
CRITERIOS A B C PESO A B C 
Aspectos  técnicos 
   
45,00 
   
Capacidad de la vía 1,000 0,400 0,400 12,50 12,500 5,000 5,000 
Accesos secundarios 1,000 0,500 0,500 2,50 2,500 1,250 1,250 
Movilidad peatonal extra 0,526 0,737 1,000 7,50 3,947 5,526 7,500 
Movilidad para bicicletas 0,000 0,000 1,000 2,50 0,000 0,000 2,500 
Integración con el entorno urbano 0,600 1,000 1,000 15,00 9,000 15,000 15,000 
Reducción de la velocidad 1,000 0,400 0,600 5,00 5,000 2,000 3,000 
Aspectos  económicos 
   
35,00 
   
Coste de ejecución 1,000 0,383 0,548 35,00 35,000 13,408 19,190 
Aspectos  medioambientales 
   
10,00 
   
Impacto durante la obra 1,000 0,400 0,400 2,50 2,500 1,000 1,000 
Impacto durante la explotación 0,000 1,000 1,000 7,50 0,000 7,500 7,500 
Aspectos sociales 
   
10,00 
   
Siniestralidad 0,750 1,000 0,500 5,00 3,750 5,000 2,500 
Aceptación social 0,500 1,000 1,000 5,00 2,500 5,000 5,000 
     
76,70 60,68 69,44 
Fig 6.5.18: Resumen de puntuaciones. Fuente propia. 
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6.6 Solución adoptada 
La solución general adoptada consiste en una avenida de 4 carriles con todas las intersecciones 
semaforizadas entre los pk 640 y 641,6. Las fases y la sincronización de dichos semáforos serán 
definidas y detalladas más adelante. 
Además de esta sección tipo escogida para este tramo, deben proponerse soluciones para las 
intersecciones más importantes (pks 640, 640,6 y 641,6), la sección para la BV-5022, y el tramo 
posterior al pk 641,6 donde, actualmente, se encuentran los mayores problemas de congestión 
del ámbito de estudio (especialmente en el pk 642). Estas soluciones se adoptarán 
analíticamente sin realizar análisis multicriterio. 
 
Intersección N-II / Ronda de Vilassar (pk 640): 
Actualmente en esta intersección sólo se permite la entrada/salida desde la N-II sentido 
Barcelona.  Los objetivos de esta intersección dentro de la nueva ordenación son: 
 Delimitar la zona urbana de la zona interurbana rompiendo la percepción del conductor y 
disminuyendo su velocidad. 
 Conectar la N-II con la Ronda de Vilassar. Ésta será la variante de la BV-5022 para 
acceder a Cabrils desde la N-II. 
Este cruce se resolverá mediante una rotonda de 34 m de diámetro exterior y 8,5 m de ancho en 
el anillo. Para la construcción de la rotonda deberá cubrirse una parte de la riera con losas de 
hormigón. Esto encarecerá la ejecución de la rotonda en comparación con la construcción de 
una rotonda sobre una explanada.  
La rotonda aumentará la zona de servidumbre de la carretera, por lo que su geometría está 
pensada para no afectar a los edificios colindantes. 
Esta glorieta tiene una particularidad: Está inspirada en la turboglorieta de Grado (Asturias). Se 
pretende reordenar la circulación eliminando la preferencia sobre el carril exterior y guiando al 
conductor en su ruta dentro de la rotonda. 
Las ventajas de este sistema son: 
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 Menor siniestralidad. Se evitan trayectorias convergentes entre el carril interior y exterior 
cerca de una salida. 
 Mayor fluidez. 
Los inconvenientes: 
 Los vehículos pesados deben invadir el espacio que necesiten para circular, debido a 
que los carriles son estrechos. 
 El conductor debe escoger la dirección antes de acceder a la glorieta, pues no podrá 
corregirla dentro. 
Analizando las ventajas y los inconvenientes de este sistema, se concluye que es positivo 
aplicarlo en esta carretera ya que el porcentaje de vehículos pesados es muy bajo (3%) y la 
mayoría de los conductores que circulan conocen la vía. Aun así, la capacidad de la rotonda se 
calculará normalmente, ya que se desconoce cómo afecta esta ordenación en su capacidad. 
  
Fig 6.6.1: Ortofoto del pk 640: A la izquierda el estado actual. A la derecha la propuesta. Fuente: ICC y propia. 
 
Se calcula la capacidad de la rotonda propuesta para comprobar que funciona correctamente 
tanto con el tráfico actual como con el tráfico previsto para el 2023 (20% menos de tráfico). El 
método empleado para este cálculo es el mismo que el del apartado 5.3, por lo que se omite 
repetir la explicación detallada. 
En el siguiente esquema se muestra la intensidad de circulación para cada punto de la rotonda. 
Se considera que la rotonda está solicitada por el tráfico que actualmente pasa por la 
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intersección con la BV-5022. Si el resultado del análisis es positivo, automáticamente quedará 
verificado el estado previsto para el 2023 con un 20% menos de tráfico. 
 
Fig 6.6.2: Solicitación prevista para la rotonda propuesta en el pk 640. Fuente propia. 
 
Utilizando los siguientes coeficientes (explicados en el apartado 5.3) se obtienen los resultados 
del análisis donde se muestra que la rotonda funciona, como máximo, al 82% de su capacidad el 
tráfico actual. Por lo que la rotonda presentará una capacidad más que suficiente en un estado 
futuro. 
Ramales Coeficientes 
  α β γ 
N2/BCN 0,35 0,6 0,6 
N2/MAT 0,35 0,6 0,6 
BV502 0,5 0,6 1 
Fig 6.6.3: Coeficientes del método suizo para el cálculo de capacidad. Fuente propia. 
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Ramales 
Cálculos (vl/h) 
  Qg Ce γQe 
N2/BCN 547 1013 742 
N2/MAT 574 990 727 
BV502 839 755 356 
Fig 6.6.4: Flujo giratorio, capacidad de entrada y flujo de entrada corregido. Fuente propia. 
 
Ramales TCUe TCUc 
  γQe/Ce γQe+(8/9)Qg/1500 
N2/BCN 73% 82% 
N2/MAT 73% 82% 
BV502 47% 73% 
Fig 6.6.5: Tasa de Uso de la Capacidad de entrada y del anillo. Fuente propia. 
 
Intersección N-II / BV-5022 (pk 640,6): 
Situada en un lugar céntrico, comercial y con una gran afluencia peatonal debido a su proximidad 
a la estación de Cercanías de Vilassar de Mar. Una vez el tráfico de paso de la BV-5022 quede 
desviado por la Ronda de Vilassar, esta intersección debe reconvertirse en una plaza urbana que 
actúe también de intercambiador entre los diferentes modos de transporte público. La propuesta 
consiste en una plaza peatonal donde sólo los vehículos que accedan a las fincas cercanas y los 
autobuses puedan circular. En una parte de la plaza se construirá un pequeño intercambiador de 
autobuses que permita el trasbordo rápido entre las líneas que paran en esta intersección y el 
ferrocarril. 
Para integrar esta intersección en el sistema semafórico de 2 fases, se decide suprimir el giro a 
la izquierda para el acceso desde la BV-5022 hacia la N-II. 
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Fig 6.6.6: Estado actual del pk 640,6 a la izquierda, y propuesta a la derecha. Fuentes: ICC y propia. 
 
Es importante que tanto la plaza como la carretera BV-5022 estén situadas en el nivel de las 
aceras (nivel superior a la calzada). Este cambio de nivel se producirá al acceder a la plaza 
desde la N-II y desde la calle sin salida (Carrer del Carme) que conecta con la plaza. Se define el 
espacio dedicado a la circulación de los vehículos mediante la utilización de otro tipo de 
pavimento distinto al peatonal y colocando bordillos remontables o pilonas para evitar 
estacionamientos no permitidos sobre el espacio reservado a los peatones.  
En la siguiente imagen se muestra a modo de ejemplo dos tipos de pavimentos diferentes en un 
mismo nivel para delimitar el espacio que pueden invadir los vehículos. 
 
Fig 6.6.7: Diferentes tipos de pavimentación en un mismo nivel. Fuente: Google. 
 
La circulación de vehículos se hará de forma giratoria alrededor de una zona peatonal circular, 
para permitir el cambio de sentido de los autobuses que acceden al intercambiador. La 
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señalización debe indicar que la plaza es una zona de prioridad invertida y está limitada a 10 
km/h. 
Se decorará la plaza mediante jardineras con palmeras, alcorques con palmeras y mobiliario 
urbano (papeleras y bancos). El nuevo espacio ganado puede aprovecharse para colocar 
terrazas de establecimientos, quioscos y otras actividades. En la siguiente imagen se presentan 
unas jardineras que además de decorar pueden servir para delimitar el espacio que no deben 
ocupar los vehículos. 
 
Fig 6.6.8: Jardineras de madera para delimitar espacios en una plaza. Fuente: SANTA&COLE. 
 
Con esta solución se suprimen las plazas de estacionamiento regulado. Las zonas de 
estacionamiento para minusválidos, carga y descarga y aparcamiento de motocicletas que hay 
actualmente pueden recolocarse dentro de la misma plaza o en la calle sin salida (Carrer del 
Carme). 
 
Intersección N-II / BV-502 (pk 641,6): 
Esta rotonda indica el final del tramo urbano de Vilassar de Mar y, por este motivo, debe 
conservarse la misma tipología. Tal y como se ha visto anteriormente, esta intersección se 
encuentra al borde del 100% de su capacidad. Como no se puede incrementar su tamaño sin 
144 
 
 
afectar a las fincas colindantes, se opta por reordenar la circulación dentro de la misma del 
mismo modo que en la turboglorieta de Grado (Asturias). 
  
Fig 6.6.7: Estado actual del pk 641,6 a la izquierda, y propuesta a la derecha. Fuentes: ICC y propia. 
 
Además de este cambio, se añade un carril a las dos salidas hacia la N-II. De este modo se 
incrementa la fluidez de la circulación. 
Para facilitar la circulación de vehículos pesados y de emergencias, los separadores de carriles 
dentro de la glorieta, así como el anillo deben ser remontables, tal y como se muestra en la 
siguiente fotografía: 
 
Fig 6.6.9: Isleta interior remontable y separadores de carril remontables. Fuente: www.coet.es.  
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Tramo entre los pk 641,6 y 642: 
Para este tramo la sección tipo de la vía constará de 4 carriles de 3 metros de ancho (2 por 
sentido) y no se permitirá el giro a la izquierda. La velocidad debe limitarse a 50 km/h debido al 
intenso tráfico y a la proximidad de edificaciones e intersecciones. Se elimina el carril exclusivo 
en el acceso a la playa de Palomares, lo cual no supone ningún inconveniente ya que el 
estacionamiento en la playa debe desaparecer por la ley de costas. Debería añadirse una señal 
vertical indicando que el acceso a la playa sólo está permitido a servicios y emergencias. 
La parada de autobús situada delante del nuevo supermercado (Mercat de Mobles), tendrá un 
paso de peatones regulado por un semáforo con pulsador, tal y como está actualmente. La 
diferencia con el estado actual, es que se ha incrementado la capacidad de la N-II dirección 
Mataró en 1 carril, por lo que el nivel de servicio de este semáforo será el adecuado y, además, 
las paradas se colocan fuera de la circulación. 
 
Tramo posterior al pk 642: 
A partir del pk 642, la vía trascurre por un tramo periurbano y su intensidad es muy elevada. Tal 
y como se ha visto en el análisis de la situación actual, la intensidad en el sentido Barcelona (1 
sólo carril de circulación) actualmente es del 81% de la capacidad. 
Este tramo tiene los siguientes problemas, diferentes del resto del ámbito de estudio: 
i. Intensidad de circulación muy alta (cerca de 1500 veh/h en comparación con los 1100-
1200 del resto del ámbito). 
ii. No existen aceras para que los peatones puedan circular con seguridad. 
iii. Los accesos a la carretera son, mayoritariamente, cortos e inseguros. 
La propuesta para este tramo consiste en reducir la sección de la vía a una carretera de 2 
carriles de 3,5 metros de ancho cada uno y la construcción de aceras laterales para permitir el 
acceso seguro y cómodo de los peatones a las fincas colindantes a la carretera. El límite de 
velocidad pasaría de 80 km/h a 60 km/h. 
Aunque con esta medida la capacidad de la carretera se vería disminuida a unos 1400 veh/h por 
sentido, la seguridad global de la carretera aumentaría gracias a una menor velocidad media de 
circulación.  
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En cualquier caso, este tramo merece un análisis especial que debería ser tratado en otro 
proyecto ya que no está incorporado en el ámbito de estudio de este. 
 
Paradas de autobús: 
Las paradas de autobús se situarán segregadas del tráfico en la medida de lo posible. En este 
subapartado se presentan imágenes de las paradas en la situación actual y en la situación 
propuesta. 
El Congrès: Se absorben los arcenes y se curva la trayectoria de la vía para dar cabida a las 
paradas de autobús. De este modo se pretende reducir la velocidad de aproximación a la 
rotonda y proporcionar el espacio suficiente para la parada segura de los autobuses. El semáforo 
peatonal se desplaza. 
  
Fig 6.6.10: Situación actual a la izquierda y propuesta a la derecha. Fuentes: ICC y propia. 
 
Estació de Vilassar: En el sentido Mataró la parada permanece tal y como está actualmente. En 
el sentido Barcelona se suprime la parada de la C13 y se crea una nueva junto a la nueva plaza 
y se conecta con la nueva parada para la C10, C12 y C30 “La Barretina”. Para este sentido, se 
han simplificado las paradas y se han aproximado de manera que sea más rápido realizar 
cualquier tipo de trasbordo. En el caso de la línea C10 sentido Barcelona, se ha añadido la 
nueva parada en esta nueva localización, ya que actualmente la parada más cercana a la 
estación está situada delante del Ayuntamiento de Vilassar de Mar. 
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Fig 6.6.11: Estado actual a la izquierda, y propuesta a la derecha. Fuentes: ICC y propia. 
 
Ajuntament: Esta parada se puede suprimir para la línea C10, ya que queda trasladada a la 
nueva parada “Estació de Vilassar” en el sentido Barcelona. 
Palomares: La parada queda situada en lugar banal en ambos sentidos, por lo que se indica 
mediante pintura en el pavimento y las señales verticales apropiadas. Debido a la poca 
concurrencia de esta parada y al estar situada dentro del tramo urbano semaforizado, se puede 
tolerar que no tenga lugar reservado, ya que la velocidad de los vehículos es muy lenta. 
  
Fig 6.6.12: Estado actual a la izquierda, y propuesta a la derecha. Fuentes: ICC y propia. 
 
Mercat de Mobles: Esta parada está situada en lugar banal en el sentido Barcelona y en un 
lugar reservado en sentido Mataró. Para poder encajar esta parada en la nueva ordenación sin 
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que esté situada en medio de la corriente de tráfico se opta por colocar la parada sentido 
Barcelona en el lateral de la N-II, prohibiendo el estacionamiento  en la calle para evitar conflictos 
con las maniobras del autobús y, en el sentido Mataró, la parada se coloca a la derecha de la 
circulación, modificando una actual zona de aparcamiento. El semáforo peatonal con pulsador 
permanece en el mismo sitio. 
     
Fig 6.6.13: Estado actual a la izquierda, y propuesta a la derecha. Fuentes: ICC y propia. 
 
En cuanto al recorrido de las líneas de autobús, no se prevén cambios. En el caso de la línea 
C12 (Vilassar – Cabrils), la duración del recorrido puede disminuir debido a la pacificación del 
tráfico en una parte de la BV-5022 y a la posibilidad de realizar el cambio de sentido dentro de la 
plaza sin tener que acceder a la N-II. 
 
Carretera de Cabrils BV-5022: 
La solución propuesta para esta carretera entre la intersección con la N-II y la Calle Sta Rosa de 
Lima es la peatonalización de la misma (350 m). Para ello se propone pavimentar la zona que 
actualmente ocupan las aceras con un pavimento liso y la zona que ocupa la calzada con un 
pavimento adoquinado. Como ejemplo se presenta la siguiente imagen. 
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Fig 6.6.14: Calle peatonal con dos tipos de pavimentos. Fuente: Google. 
 
Semaforización: 
La semaforización de la avenida constará de 2 fases dependiendo del tipo de intersección. La 
duración del ciclo completo es de 50 segundos. 
Para crear una ola verde para cada sentido de la circulación de la N-II se toman los siguientes 
datos de partida: 
Velocidad máxima:  50 km/h 
Aceleración media:  1,3 m/s2 
Deceleración media:  -2,5 m/s2 
Tiempo de reacción:  2 s 
Con estos datos se calcula la longitud y el tiempo que tarda un vehículo medio en acelerar y 
frenar.  
Longitud de aceleración:  74 m  Tiempo de aceleración:  11 s 
Longitud de frenado:   39 m   Tiempo de frenado:  6 s 
Además, debe tenerse en cuenta el tiempo que tarda un peatón en cruzar la carretera N-II para 
evitar asignar fases demasiado cortas a los peatones. Se establece que la velocidad de un 
peatón para cruzar es de 0,93 m/s que corresponde a la velocidad superada por el 90% de los 
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peatones. Con esta velocidad se obtiene un tiempo de cruce de 11-12 segundos. Todos los 
semáforos peatonales están adaptados para invidentes. 
Se asigna un número identificativo a cada intersección semaforizada, excepto a la intersección 
con la carretera BV-5022 que se le denomina “640,6”.  
 
Fig 6.6.15: Situación y denominación de las intersecciones semaforizadas. Fuente propia. 
 
Se distinguen 2 tipos de ciclos según el tipo de intersección:  
1. Accesos a la N-II desde calle secundaria: (1, 3, 4 y 6) 
a. Duración del ciclo: 50 segundos (2 fases). 
b. Fase verde para los accesos + fase verde para los peatones que cruzan la N-II = 
20 segundos. 
c. Fase verde para la N-II (ambos sentidos) + fase verde para los peatones que 
cruzan las calles secundarias = 24 segundos. 
2. Salida desde la N-II a calle secundaria: (2, 5, 7 y 640,6) 
a. Duración del ciclo: 50 segundos (2 fases). 
b. Fase verde N-II sentido Mataró + peatones que cruzan las calles secundarias = 
22 segundos. 
c. Fase verde N-II sentido Barcelona = 22 segundos. 
 
Mediante AUTOCAD se representan gráficamente las intersecciones a escala, siento el eje 
horizontal la distancia y el vertical el tiempo. La línea de color cian es el desplazamiento de un 
pk 641,6
pk 640
pk 640,6
pk 642
1
2
3
4
5
6
7
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vehículo que circula por la N-ÍI en sentido Mataró, mientras que la línea magenta es en sentido 
Barcelona. Cada intersección tiene asignado un rectángulo donde se muestra la sucesión de 
fases con respecto del tiempo (eje vertical). La distancia entre los lados izquierdos de estas 
figuras, son iguales a la distancia entre semáforos. Las líneas cian y magenta discontinuas 
representan el recorrido que efectuaría un vehículo si no tuviese que parar (a 50 km/h como 
máximo). La demora es la diferencia entre el recorrido ideal (sin parar) y el recorrido real. 
 
Fig 6.6.16: Gráfico de semaforización. Fuente propia. 
 
En la siguiente tabla se muestra la duración de las fases para cada intersección y los tiempos de 
inicio de las fases verdes de cada semáforo con respecto al inicio de la fase verde para la N-II de 
la intersección 1. El tiempo de recorrido total entre las intersecciones 1 y 7 (1100 m) para un 
vehículo que circula sentido Mataró es de 125 s (2 min 5 s) y para sentido Barcelona 100 s (1 
min 40 s). 
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Intersección 1 2 3 640,6 4 5 6 7 
Inicio fase verde N-II/Mataró (s) 
0 
17,54 
23,52 
33,31 
8,31 
31,3 
48,98 
13,79 
25 
Inicio fase verde N-II/Barcelona (s) 42,54 24 0 
Inicio fase verde Accesos (s) 27 n/a 0,52 n/a 8,3 n/a 40,79 n/a 
Duración fase verde N-II/Mataró (s) 
24 
22 
24 
22 
22 
24 
22 
24 
22 
Duración fase verde N-II/BCN(s) 22 22 22 
Duración fase verde Accesos (s) 20 n/a 20 n/a 20 n/a 20 n/a 
Ciclo 50 50 50 50 50 50 50 50 
Fig 6.6.17: Tabla de sincronización y duración de fases verdes (en segundos). Fuente propia. 
 
Se procede a calcular la capacidad, demora y colas producidas por los semáforos. Se emplea el 
mismo procedimiento que en el apartado 5.2 donde a capacidad ideal de una intersección se 
considera en 1.900 vehículos ligeros por hora de verde y carril (vl/hv/c). Dicha capacidad se verá 
modificada por una serie de factores que se plasman en la siguiente expresión: 
1.900· · · · · · · · ·R V A p i e bb gd gi arc N f f f f f f f f f  
Dónde: N es el número de carriles del grupo de carriles. 
Fv el factor de verde, o la relación de la fase respecto al ciclo. Fv = Duración fase verde / 
Ciclo. 
Fa es el factor de corrección por anchura de carriles. 
Fp es el factor de ajuste por vehículos pesados 
Fi es el factor de corrección por inclinación de la rasante. 
Fe es el factor de corrección por el efecto del estacionamiento. 
Fbb es el factor de ajuste por la influencia de las paradas de autobús. 
Fgd es el factor de corrección por efecto de los giros a la derecha. 
Fgi es el factor de ajuste por efecto de los giros a la izquierda. 
Far es el factor de corrección en función del tipo de zona urbana. 
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Con la capacidad real se obtiene la demora para cada carril de acceso a la intersección: 
    
2
22 2(1 )0,38· · 173·( ) · 1 16·
(1 · )
v
v
f
d C I c I c I c
f I c

   
  
Dónde: fv el factor de verde, o la relación de la fase respecto al ciclo. 
C es el ciclo semafórico en segundos (En este caso 50 s). 
I es la intensidad total del grupo de carriles. 
c es la capacidad real del grupo de carriles. 
 
Existen dos tipos de intersecciones semaforizadas: La primera corresponde a una calle de 
acceso al casco urbano desde la N-II y la segunda a una calle de acceso a la N-II desde el casco 
urbano. 
  
Fig 6.6.18: Tipos de intersecciones semaforizadas. Fuente propia. 
 
Como hipótesis se considera que el tráfico que circula por la N-II en ambos sentidos es de 1200 
veh/h, que es similar al actual, y que el porcentaje de giros a la izquierda y la derecha es del 10% 
para el primer tipo de intersección, mientras que para el segundo la cantidad de vehículos que 
acceden es de 100 veh/h (probablemente muy superior al real). Se denominará “1/N2” a los 
accesos del primer tipo de intersección, “2/N2” al segundo tipo de intersección y “Accesos” a los 
accesos secundarios del segundo tipo. Sabiendo que el porcentaje de pesados es del 3%, el 
ancho de los carriles de la N-II son 3 m y el de los accesos 3,5 m, se procede a calcular la 
capacidad real mediante los factores de corrección: 
 
N2/BCN N2/MAT N2/BCN N2/MAT
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Acceso N fv fa fp fbb fgd fgi far CR 
1/N2 2 0,44 0,93 0,97 1 1 0,98 1 1492 
2/N2 2 0,48 0,93 0,97 1 1 1 1 1652 
Accesos 1 0,4 0,985 1 1 0,925 0,925 0,9 578 
Fig 6.6.19: Tabla de factores y capacidad real por acceso. Fuente propia. 
 
Con los datos anteriores se calcula la demora y el nivel de servicio para cada acceso: 
Acceso fv I CR I/CR d NS 
1/N2 0,44 1200 1492 0,80 33 D  
2/N2 0,48 1200 1652 0,73 34 D 
Accesos 0,4 100 578 0,17 12 B 
Fig 6.6.20: Cálculo de la demora para cada grupo de carriles. Fuente propia. 
 
La capacidad es más que suficiente a corto plazo y el nivel de servicio de los accesos es bueno y 
mejora con respecto a la situación actual. Desgraciadamente en estas fórmulas no se tiene en 
cuenta la progresión de la ola verde, por lo que se desconoce su efecto sobre el nivel de servicio 
o la capacidad. 
El cálculo de las colas es de interés para saber si afectan a otras intersecciones próximas o 
sobrepasan la capacidad de un carril de giro. La cantidad de vehículos que forman la cola en el 
percentil 95º se calcula del siguiente modo: 
 
2
95
3600
900 1 1
150 3600
x
cc
Q T x x
T
  
  
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Dónde: Q95 es la cola en el percentil 95 en vehículos 
 x es el ratio de intensidad / capacidad 
 c es la capacidad del carril en veh/h 
 T es el período en horas (T = 0,25 h para el análisis de 15 min) 
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Los resultados se muestran a continuación. 
Grupo Q95th 
1/N2 10 
2/N2 7 
Accesos 1 
Fig 6.6.21: Cálculo colas. Fuente propia. 
 
Suponiendo que cada vehículo ocupa 7,62 m (HCM2010), se obtiene que la cola más 
desfavorable ocupa 38 metros, como máximo, para el tipo de intersección 1. La distancia mínima 
entre intersecciones es de 83 metros, por lo que las colas no afectarán el correcto 
funcionamiento de las intersecciones. 
Para saber si el tiempo de la fase verde es suficiente para que la cola en el percentil 95 se 
despeje completamente, se estima que cada vehículo ocupa 7,62 m, la aceleración es de 1,3 
m/s2 y el tiempo de reacción es de 2 segundos. Con estos datos se monta la ecuación de 
movimiento para cada vehículo de la cola, siendo n el número de cada vehículo de la fila en 
orden de proximidad a la intersección: 
            
       (   )       (    )  
El tiempo mínimo de fase verde para la N-II es de 22 segundos (t = 22 s) y se quiere obtener la 
longitud máxima que debe tener la cola para que pueda despejarse dentro de la fase verde (los 
vehículos deben alcanzar x > 0 en la anterior ecuación): 
n x0 t (x > 0) 
1 0 2 
2 -7,62 6,4 
3 -15,24 9,4 
4 -22,86 12,2 
5 -30,48 15 
6 -38,1 17,4 
7 -45,72 20 
8 -53,34 22,4 
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Fig 6.6.22: Tiempo en salir de la intersección para un vehículo n. Fuente propia. 
Como se comprueba en la tabla anterior, la cola máxima por carril que puede haber para que 
haya tiempo suficiente para despejarse es de 7 veh/carril, que es inferior a la cola máxima 
obtenida en el percentil 95 (5 veh/carril). 
 
Estacionamiento nocturno entre los pk 640 y 641,6: 
Como se ha visto anteriormente, entre las 7 y 21 horas el tráfico de la N-II se mantiene bastante 
homogéneo superando el 6% de la IMD. A las 21h la intensidad horaria es sólo del 5% frente al 
7% que alcanza la carretera en la hora punta de la tarde. Por la mañana, el tráfico a las 6 es del 
4% y a las 7 aumenta hasta el 6%. Gracias a este descenso del tráfico por la noche (a 
prácticamente la mitad de su intensidad horaria máxima) se puede plantear la conversión del 
carril derecho de la avenida en un carril donde se permita el estacionamiento de 21h a 7h, algo 
que es muy necesario en la zona. 
De este modo la carretera tiene dos tipologías distintas según su solicitación: De día, es una 
avenida urbana de 4 carriles semaforizada mientras que de noche es una calle de 2 sentidos de 
circulación cuyas intersecciones quedan reguladas por prioridad (se apagan los semáforos) y se 
permite estacionar en el carril derecho. Con este planteamiento el espacio ocupado por la vía se 
aprovecha al máximo durante todo el día. 
Para garantizar la seguridad y la efectividad de la medida, debe indicarse correctamente 
mediante señalización vertical la prohibición de estacionar en el carril derecho de las 7 a las 21h. 
También se pueden utilizar carteles luminosos indicando el uso del carril derecho en cada 
momento. 
Esta propuesta requiere que la carretera pase a ser calificada como una vía urbana y, por lo 
tanto, sea traspasada a la administración local. Mientras siga siendo considerada una vía de 
paso, no se podrá estacionar en ella bajo ninguna circunstancia. Además, si deja de 
considerarse como vía interurbana y se traspasa, su zona de servidumbre se vería 
probablemente modificada. 
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Fig 6.6.23: Evolución horaria del volumen de vehículos. Fuente INTRA. 
 
Estimación de los efectos sobre el transporte público por carretera: 
La peatonalización de la BV-5022 y la reforma de su intersección con la N-II, disminuye el tráfico 
que circula por esta calle y permite a los autobuses de la línea C12 hacer un cambio de sentido 
sin tener que esperar en un semáforo. Con estos cambios se espera una mejora en el tiempo de 
recorrido de la línea. 
La demora que se produce actualmente por el semáforo (según los cálculos del apartado 5.2) es 
de 62 segundos. Se estima que, como mínimo, esta demora se reduciría a cero gracias a la 
nueva ordenación. Además, gracias a la descarga de tráfico de la BV-5022 en el tramo que 
transcurre por el casco urbano de Vilassar de Mar, se prevé, por lo menos, 1 min de ahorro en el 
tiempo de viaje. Durante el año 2011, de media, cada expedición de esta línea ha durado 18,27 
minutos, estimando un ahorro de 2 min por expedición gracias a la nueva ordenación, el tiempo 
pasa a 16,27 min. 
Se sabe que la frecuencia de paso de la línea C12 es de 30 min en la actualidad. Si el tiempo de 
recorrido por expedición es de 18,27 min, se obtiene un colchón de casi 12 min. Como la nueva 
configuración de la vía permitirá una mayor fiabilidad en el servicio de autobús, se puede ajustar 
aún más este tiempo y conseguir que la frecuencia de la línea mejore hasta 20 min con los 
mismos recursos. 
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Visibilidad de la Calle Torrent del Porxo: 
Las soluciones más sencillas para mejorar la visibilidad en este acceso consisten en instalar 
espejos para poder incrementar la visibilidad o cambiar la calle de sentido. El desplazamiento del 
ascensor está condicionado a la reforma del paso subterráneo y de la estación para encontrar 
una nueva forma de acceder a ella, ya que actualmente es imposible el acceso a la estación 
desde el nivel de la N-II. 
 
Estimación del presupuesto: 
El presupuesto se ha dividido por fases para facilitar su entendimiento. Estas fases pueden 
ejecutarse independientemente, siempre y cuando se establezca un orden y unas prioridades 
lógicas (Por ejemplo, para poder peatonalizar la BV-5022, primero es necesario terminar su 
variante). El presupuesto se estructura en las fases siguientes: 
Ejecución de la rotonda en el pk 640 (Ronda de Vilassar / N2): Durante los trabajos previos 
se realizan las demoliciones del pavimento, parte de la mediana, isletas, etc… así como el 
desmantelamiento y acopio del alumbrado actual para su posterior recolocación. Una vez 
terminada esta parte, se procede a la cubierta de la riera cuyo sistema estructural está formado 
por un tablero de vigas pretensadas apoyadas sobre el muro de contención de la riera. Sobre las 
vigas se disponen prelosas de encofrado perdido sobre las que se hormigona una losa de 
hormigón in situ que completa el conjunto. 
  
Fig 6.6.24: Sistema estructural del tablero. Fuente www.forte.es. 
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La nueva calzada se pavimenta y se colocan juntas de dilatación entre el tablero y al pavimento 
existente. Sobre el tablero y rodeando el anillo de la rotonda se construye una acera protegida 
del tráfico por guardarraíles y de la riera por una valla metálica. Se realizan las obras relativas al 
alumbrado, saneamiento, ajardinamiento y señalización de la rotonda. 
 En esta fase se incluye, también, una parte anterior al pk 640 para la colocar, segregada del 
tráfico, la parada de autobús y acondicionar la carretera en su aproximación a la nueva rotonda. 
 
Reordenación de la N2 entre los pk 640 y 641,6 (Tramo urbano): Las obras se reducen, 
básicamente, a la renovación de los 2 centímetros superficiales de la capa de rodadura (fresados 
previamente), a la instalación de semáforos en todas las intersecciones consideradas, alumbrado 
en el lado mar del a carretera y la instalación de la nueva señalización. Los semáforos 
peatonales están adaptados para invidentes. 
 
Plaza e intercambiador en el pk 641,6 (BV-5022): Se demuele el pavimento y las aceras 
existentes para repavimentar toda la plaza al mismo nivel con dos tipos distintos de pavimento: 
uno adoquinado para la zona de circulación y el otro pavimento de terrazo liso. Se construyen 
badenes señalizados para poder alcanzar el nivel de la plaza. El alumbrado existente se 
desmonta para recolocarlo posteriormente. Se adapta el saneamiento existente de la zona. La 
plaza central se limita de la zona de circulación con jardineras y se reparten árboles en alcorques 
por toda la superficie de la plaza. Se prevé instalar estacionamiento para bicicletas y diversos 
tipos de mobiliario urbano (papeleras, bancos…). 
 
Peatonalización de la carretera BV-5022: Demolición de las aceras y del pavimento actual, 
pavimentación de la calle a un mismo nivel y adaptación del sistema de saneamiento. 
 
Reordenación de la rotonda del pk 641,6 (BV-502 / N2): Renovación de los 2 cm superficiales 
del pavimento, así como la demolición y reconstrucción de la isleta situada en el acceso desde 
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Barcelona de la N2 para permitir colocar dos carriles de salida para el mismo sentido. Se 
señaliza y se colocan los separadores de carriles. 
 
Reordenación entre los pk 641,6 y 642: Fresado de 2 cm de la capa de rodadura, demolición 
de la acera existente delante del supermercado LIDL y de parte de la isleta en el lateral de la N2. 
Repavimentación y construcción de una nueva acera delante del supermercado LIDL, protegida 
por guardarraíl y situada a más de 4 metros de la actual para permitir la colocación de una 
parada de bus segregada. Señalización de la vía. 
 
En la siguiente tabla se muestra la estimación del presupuesto de ejecución material 
estructurada por fases y partidas, mostrando la proporción de cada una de ellas dentro del PEM 
total. Se aprecia que la construcción de la rotonda en el pk 640 y la reordenación entre los pk 
640 y 641,6 equivalen al 70% de la carga económica prevista. Sólo la semaforización 
corresponde al 19,3% del PEM.  
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PEM % PEM 
EJECUCIÓN DE LA ROTONDA EN EL PK 640 339.382,79 € 28,6% 
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 36.308,90 € 3,1% 
2 CUBIERTA DE LA RIERA 191.042,92 € 16,1% 
3 PAVIMENTACIÓN DE LA CALZADA 35.522,92 € 3,0% 
4 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS 13.461,58 € 1,1% 
5 CONSTRUCCIÓN Y AJARDINAMIENTO DE ISLETAS Y ROTONDA 9.615,98 € 0,8% 
6 ALUMBRADO 7.486,15 € 0,6% 
7 SANEAMIENTO 1.527,70 € 0,1% 
8 SEÑALIZACIÓN, BARRERAS DE SEGURIDAD Y MOBILIARIO 44.416,63 € 3,7% 
    REORDENACIÓN DE LA N-II ENTRE LOS PK 640 Y 641,6 504.415,37 € 42,6% 
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 91.794,78 € 7,7% 
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO 61.434,60 € 5,2% 
3 ALUMBRADO 71.571,78 € 6,0% 
4 SEMAFORIZACIÓN 228.527,31 € 19,3% 
5 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL 51.086,90 € 4,3% 
    PLAZA E INTERCAMBIADOR EN EL PK 640,6 153.752,25 € 13,0% 
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 32.129,20 € 2,7% 
2 PAVIMENTACIÓN DE LA PLAZA 57.165,53 € 4,8% 
3 ALUMBRADO 7.895,77 € 0,7% 
4 SANEAMIENTO 1.527,70 € 0,1% 
5 AJARDINAMIENTO Y SEÑALIZACIÓN 55.034,04 € 4,6% 
    PEATONALIZACIÓN DE LA CARRETERA BV-5022 CERCA DE LA N-II 54.968,63 € 4,6% 
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 18.673,76 € 1,6% 
2 PAVIMENTACIÓN DE LA CALLE 32.414,46 € 2,7% 
3 SANEAMIENTO 3.055,41 € 0,3% 
4 SEÑALIZACIÓN 825,00 € 0,1% 
    REORDENACIÓN DE LA ROTONDA DEL PK 641,6 34.897,37 € 2,9% 
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 8.300,03 € 0,7% 
2 PAVIMENTACIÓN ROTONDA 15.175,30 € 1,3% 
3 REPOSICIÓN DE LA ISLETA DEMOLIDA 1.595,92 € 0,1% 
4 SEÑALIZACIÓN 9.826,12 € 0,8% 
    REORDENACIÓN DE LA N-II ENTRE LOS PK 641,6 Y 642  97.564,72 € 8,2% 
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 25.142,94 € 2,1% 
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO 20.781,82 € 1,8% 
3 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS 16.147,02 € 1,4% 
4 SEÑALIZACIÓN 35.492,94 € 3,0% 
    
 
TOTAL 1.184.981,12 € 100,0% 
 
Fig 6.6.25: Estimación del presupuesto por fases. Fuente propia. 
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Al total del presupuesto de ejecución material se le aplica un incremento del 20% por 
imprevistos, ya que la ejecución de la obra y sus características técnicas son una estimación 
previa y se desconocen todas las condiciones necesarias para la ejecución. Finalmente se le 
suman los cargos del beneficio industrial, gastos generales, seguridad y salud, control de calidad 
e IVA para obtener el Presupuesto de Ejecución por Contrata (PEC) + IVA. Este valor asciende a 
2.150.740,74€. 
ESTIMACIÓN DEL PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL 1.184.981,12 € 
Imprevistos 20% 236.996,22 € 
PEM + IMPREVISTOS 1.421.977,35 € 
Beneficio industrial 6% 85.318,64 € 
Gastos generales 13% 184.857,06 € 
Seguridad y salud 2% 28.439,55 € 
Control de calidad 4% 56.879,09 € 
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN POR CONTRATA 1.777.471,69 € 
IVA 21% 373.269,05 € 
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN POR CONTRATA + IVA 2.150.740,74 € 
 
Fig 6.6.26: Estimación del presupuesto. Fuente propia. 
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7. CONCLUSIONES 
 
Los datos obtenidos de diversas fuentes sobre la movilidad del ámbito indican que hay dos focos 
de atracción de viajes: el área metropolitana de Barcelona y Mataró, por lo que la N-II a su paso 
por Vilassar de Mar concentra una gran cantidad de tráfico de paso. A diferencia de la circulación 
en la C-32, la de la N-II es muy homogénea a lo largo del día, semana y año. Las horas punta se 
sitúan entre las 8-9h, 18-19h y 19-20h. Los datos sobre la intensidad media diaria determinan 
que la N-II ha ido perdiendo tráfico desde los años 90, mientras la C-32 ha ido ganando. Esta 
tendencia parece continuar en el futuro, por lo que se puede afirmar que la IMD bajará 
aproximadamente un 10% en la N-II para los próximos 10 años. Tal y como se ha observado en 
los datos relativos al tráfico y al desempleo durante la crisis de principios de los años 90, a corto 
plazo y por efecto de la elevada tasa de desempleo que continúa creciendo, se espera que el 
tráfico global caiga aún más, aunque de forma asimétrica: La C-32 pierde peso dentro de la 
movilidad comarcal mientras la N-II gana. 
Según el plan de movilidad del Maresme del año 2003, para el año 2010 el corredor alcanzaría la 
saturación. Se pronosticaba, también, que la eliminación de la N-II o su reconversión en un 
paseo marítimo provocarían una pérdida substancial de la capacidad del corredor y saturaría la 
autopista en el Baix Maresme independientemente de la prognosis considerada (con o sin 
peaje). Estas previsiones han terminado siendo muy pesimistas, especialmente, al compararlas 
con las previsiones que hacen diversos estudios sobre los efectos de una reducción de la 
capacidad de la vía.  
Si se liberase el peaje o se construyera la Ronda del Maresme, estas rutas atraerían gran parte 
del tráfico de la actual N-II y, además, generarían mucho tráfico nuevo que anteriormente 
utilizaba otros modos de transporte (Tren, bus…), por lo que tarde o temprano se alcanzaría una 
situación de colapso indeseable. Sabiendo que una proporción muy elevada de la movilidad se 
dirige hacia el Barcelonés y que gran parte del tráfico de la N-II es de paso, se puede asegurar 
que una reducción de la capacidad en esta vía (real o percibida), sin construir ninguna alternativa 
ni liberar el peaje de la C-32, producirá un descenso global del tráfico en el corredor al 
trasvasarse a la C-32 y a otros modos de transporte, una parte de los desplazamientos que se 
dirigen al Barcelonés. 
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El análisis de la situación actual muestra un comportamiento desigual de la vía en sentido 
Barcelona y sentido Mataró, a causa de su asimetría. A pesar de que la intensidad en hora punta 
(18-19h) con respecto al 2005 ha disminuido, se producen frecuentes atascos en sentido Mataró, 
provocados por la capacidad inferior a la intensidad horaria del semáforo peatonal situado en el 
pk 642 (delante del supermercado LIDL), una solicitación del 98% de la capacidad de la rotonda 
del pk 641,6 y del 75% en el único carril de circulación entre los pk 640,6 y 641,6. Con el ritmo 
actual de descenso del tráfico en la N-II y sin realizar ningún cambio, no se prevé mejora en este 
sentido, pues la capacidad del semáforo continuaría siendo insuficiente. 
Otro problema encontrado en el estudio realizado en el 2005 es la elevada velocidad de 
circulación: Un 23% de los vehículos circulan a más de 60 km/h por el tramo urbano de Vilassar 
de Mar (limitado a 50 km/h). Este problema no parece haberse resuelto con la reordenación 
planteada por el mismo estudio, según las observaciones de campo realizadas en la actualidad. 
Las alternativas de ordenación planteadas para el tramo urbano de Vilassar de Mar, buscan 
resolver los problemas de fluidez en el sentido Mataró, así como los problemas de velocidad 
excesiva, siniestralidad e impacto visual de la vía. Por ello se plantean tres tipologías distintas de 
vía y se realiza un análisis multicriterio que da como resultado una avenida de 4 carriles con 
intersecciones semaforizadas para reducir drásticamente la velocidad de circulación y la 
percepción del conductor sobre el tiempo de viaje. Esta resulta ser también la opción más barata 
y con mayor capacidad, a pesar de que es la que menos reduce el impacto social y ambiental de 
la vía.  
A pesar de que esta alternativa no es la que más reduce la contaminación acústica provocada 
por la carretera, el ruido global en la zona no se vería reducido muy notablemente ya que el tren 
también genera contaminación acústica en la zona.  
Al reducir notablemente la velocidad media de circulación en el tramo urbano de Vilassar de Mar, 
sin afectar apenas a la capacidad general de la vía, se consigue que el conductor perciba 
negativamente esta ruta  (los semáforos nunca son bien recibidos por los conductores) y se 
plantee nuevas rutas o modos de transporte, además de reducir el impacto percibido del tráfico 
sobre el casco urbano. También se reduce la gravedad de los accidentes, especialmente los 
atropellos a peatones. Se pueden colocar fácilmente pasos de peatones en las intersecciones y 
regularlos con los semáforos, así como paradas de autobús. 
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En cuanto a la carretera de Cabrils BV-5022, se decide peatonalizarla en el tramo más conflictivo 
(primeros 350 m). El gran problema de esta carretera es que atraviesa una zona céntrica, 
comercial con bastante tráfico peatonal de paso que se dirige a la estación de cercanías y tiene 
una sección insuficiente con carriles para la circulación demasiado estrechos y una acera que 
llega a medir hasta 75 cm de ancho. Desviando el tráfico de paso de esta carretera por otras 
rutas se consigue una calle peatonal donde se permite circular al bus que conecta Cabrils con la 
estación de Vilassar, mejorando su servicio comercial, mientras que el tráfico que se dirige o 
procede de Cabrils debe afrontar una ruta más larga. 
En el diseño de la rotonda situada en el pk 640, que permitirá la conexión de la N-II con la Ronda 
de Vilassar, la zona de servidumbre (8 metros para este caso) se incrementa debido a que la 
superficie de la carretera también aumenta. Por ello se ha tenido en cuenta que esta zona de 
servidumbre nueva no afecte a ninguna propiedad colindante. En el caso de la nueva parada de 
autobús situada en el sentido Mataró delante del supermercado LIDL (pk 642), se ocupa parte 
del aparcamiento de este supermercado. Se ha consultado el PGOU de Cabrera de Mar y se ha 
concluido que este aparcamiento está situado dentro de la zona de servidumbre de la carretera 
y, además, se encuentra en suelo no urbanizable según la ley de costas. Por lo tanto, estos 
terrenos se pueden ocupar y en caso de tener que expropiar se pagarían al precio de suelo rural 
(muy bajo). 
Este estudio está enfocado en un tramo particular de la N-II a su paso por el Baix Maresme. Para 
completar el estudio sería necesario ampliar todo el tramo desde Montgat hasta Mataró. La 
solución propuesta para Vilassar de Mar, es extrapolable a los tramos urbanos de El Masnou y 
Premià de Mar, siempre y cuando tengan problemas similares.  
Para el tratamiento completo de la zona, se sugiere disminuir el impacto visual de las vías del 
tren mediante un tratamiento paisajístico de las mismas. 
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9. ANEJOS 
 
A continuación se muestran los diferentes anejos que han surgido durante el estudio. La 
estructura es la siguiente: 
1. Ortofoto de la alternativa de ordenación seleccionada. 
2. Estimaciones económicas: 
a. Estimación del presupuesto de la alternativa seleccionada. 
b. Mediciones de la alternativa seleccionada. 
c. Estimación previa de los PEM de las tres alternativas. 
3. Secciones tipo: 
a. Estado actual. 
b. Alternativa A. 
c. Alternativa B. 
d. Alternativa C. 
4. Conteos: 
a. Conteo direccional rotonda pk 641,6 (N2 / Carretera de Argentona). 
b. Conteo direccional semáforo pk 640,6 (N2 / Carretera de Cabrils). 
c. Tiempos de espera rotonda pk 641,6 (Acceso crta Argentona). 
d. Conteo viajeros en la línea de autobús C10. 
5. Esquema de semaforización. 
6. Evolución de la IMD en la N2 y C32 
7. Demografía: 
a. Población del ámbito. Periodo 1986-2011. 
b. Desempleados en el ámbito. Periodo 2002-2009. 
8. Datos empresa CASAS (autobuses): 
a. Datos estadísticos líneas C10, C12, C13, C16 y C30. 
b. Propuestas de mejora paradas de la línea C10. 
c. Datos de puntualidad de la línea C10. 
9. Análisis multicriterio. 
10. Observaciones generales. 
11. Anejo fotográfico. 











 ESTIMACIÓN DEL PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL 1.184.981,12 €
Imprevistos 20% 236.996,22 €
Beneficio industrial 6% 71.098,87 €
Gastos generales 13% 154.047,55 €
Seguridad y salud 2% 23.699,62 €
Control de calidad 4% 47.399,24 €
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN POR CONTRATA 1.718.222,63 €
IVA 21% 360.826,75 €
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN POR CONTRATA + IVA 2.079.049,38 €
PEM % PEM SUP m2 PEM/SUP
339.382,79 € 28,6% 2.950,00 115,05
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 36.308,90 € 3,1%
2 CUBIERTA DE LA RIERA 191.042,92 € 16,1%
3 PAVIMENTACIÓN DE LA CALZADA 35.522,92 € 3,0%
4 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS 13.461,58 € 1,1%
5 CONSTRUCCIÓN Y AJARDINAMIENTO DE ISLETAS Y ROTONDA 9.615,98 € 0,8%
6 ALUMBRADO 7.486,15 € 0,6%
7 SANEAMIENTO 1.527,70 € 0,1%
8 SEÑALIZACIÓN, BARRERAS DE SEGURIDAD Y MOBILIARIO 44.416,63 € 3,7%
504.415,37 € 42,6% 19.020,00 26,52
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 91.794,78 € 7,7%
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO 61.434,60 € 5,2%
3 ALUMBRADO 71.571,78 € 6,0%
4 SEMAFORIZACIÓN 228.527,31 € 19,3%
5 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL 51.086,90 € 4,3%
153.752,25 € 13,0% 2.248,05 68,39
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 32.129,20 € 2,7%
2 PAVIMENTACIÓN DE LA PLAZA 57.165,53 € 4,8%
3 ALUMBRADO 7.895,77 € 0,7%
4 SANEAMIENTO 1.527,70 € 0,1%
5 AJARDINAMIENTO Y SEÑALIZACIÓN 55.034,04 € 4,6%
54.968,63 € 4,6% 1.481,00 37,12
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 18.673,76 € 1,6%
2 PAVIMENTACIÓN DE LA CALLE 32.414,46 € 2,7%
3 SANEAMIENTO 3.055,41 € 0,3%
4 SEÑALIZACIÓN 825,00 € 0,1%
34.897,37 € 2,9% 1.513,00 23,07
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 8.300,03 € 0,7%
2 PAVIMENTACIÓN ROTONDA 15.175,30 € 1,3%
3 REPOSICIÓN DE LA ISLETA DEMOLIDA 1.595,92 € 0,1%
4 SEÑALIZACIÓN 9.826,12 € 0,8%
97.564,72 € 8,2% 6.252,00 15,61
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 25.142,94 € 2,1%
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO 20.781,82 € 1,8%
3 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS 16.147,02 € 1,4%
4 SEÑALIZACIÓN 35.492,94 € 3,0%
TOTAL 1.184.981,12 € 100,0% 33.464,05 35,41
REORDENACIÓN DE LA ROTONDA DEL PK 641,6
REORDENACIÓN DE LA N-II ENTRE LOS PK 641,6 Y 642 
EJECUCIÓN DE LA ROTONDA EN EL PK 640
REORDENACIÓN DE LA N-II ENTRE LOS PK 640 Y 641,6
PLAZA E INTERCAMBIADOR EN EL PK 640,6
PEATONALIZACIÓN DE LA CARRETERA BV-5022 CERCA DE LA N-II
EJECUCIÓN DE LA ROTONDA EN EL PK 640, ADECUACIÓN DE LOS ACCESOS Y DE LA PARADA DE BUS
SUP. 2.950,00 M2
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 36.308,90 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Demolición de barrera de seguridad rígida de hormigón, con medios mecánicos y
carga sobre camión (MEDIANA)
17,79 44,23 786,85 €
m
Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión
(GUARDARRAIL)
14,02 50,00 701,00 €
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
4,62 79,00 364,98 €
ud
Desmontaje de luminaria, columna exterior, accesorios y elementos de sujeción, 
de hasta 10 m de altura, como máximo, derribo de cimiento de hormigón a mano 
y con martillo rompedor sobre retroexcavadora, acopio para posterior 
aprovechamiento y carga manual y mecánica de escombros sobre camión o 
contenedor (DESMONTAJE FAROLAS)
111,88 10,00 1.118,80 €
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
5,11 250,68 1.280,97 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
13,48 621,94 8.383,75 €
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
VIGAS)
40,90 235,60 9.636,04 €
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y más 
de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO VIEJO)
3,45 3.062,00 10.563,90 €
m2 Eliminación de marcas viales mediante fresado 6,00 87,10 522,60 €
PA Localización de servicios existentes 2.950,00 1,00 2.950,00 €
2 CUBIERTA DE LA RIERA 191.042,92 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
dm3 Base de nivelación con mortero de cemento 1:3, colocado manualmente 0,20 26.400,00 5.280,00 €
dm3 Apoyo con pieza rectangular de neopreno sin armar, colocado 19,73 1.100,00 21.703,00 €
m
Viga prefabricada de hormigón con armaduras pretensadas de sección en doble 
T, hasta 20 m, 5000000 y 10000000 cm4 de inercia y 3000 y 4000 cm2 de 
sección, colocada con grúa
362,94 319,00 115.777,86 €
m2
Colocación de encofrado perdido de loseta prefabricada de 6 cm de espesor, para 
tableros de puentes de vigas
40,19 125,16 5.030,18 €
kg
Armadura para losas de estructura AP400 S en barras de diámetro como máximo 
16 mm, de acero en barras corrugadas B400S de límite elástico >= 400 N/mm2
1,22 8.807,70 10.745,39 €
m3
Hormigón para losas, HA-45/P/10/IIIa, de consistencia plástica y tamaño 
máximo del árido 10 mm, vertido con cubilote
109,02 87,00 9.484,74 €
m
Junta de dilatación con formación de cajetín, arranque de pavimento flexible de
tablero de 6 cm de profundidad y 30 cm de ancho, repicado del fondo con medios
mecánicos, base nivelación y transición de mortero de resinas epoxi y acabado de
junta con pieza de neopreno armado con membrana flexible de 50 mm de
recorrido
324,25 71,00 23.021,75 €
3 PAVIMENTACIÓN DE LA CALZADA 35.522,92 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2 Riego de imprimación de 1,5 kg de emulsión asfáltica aniónica 1,19 2.950,00 3.515,42 €
m2
Capa de rodadura de 8 cm de espesor de aglomerado asfáltico en caliente, 
incluido extendido y apisonado (tráfico pesado)
10,85 2.950,00 32.007,50 €
4 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS 13.461,58 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Pavimento de losetas de cemento comprimido (panot) de 20 x 20 x 2,5 cm 
colocadas sobre lecho de hormigón de 10 cm
36,76 118,43 4.353,29 €
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
28,42 274,55 7.801,80 €
m
Rigola de loseta blanca de 20 x 20 x 8 cm (tipo Ayuntamiento de Barcelona),
colocada sobre lecho de hormigón HM-20.
25,71 50,82 1.306,50 €
0,00 €
5 CONSTRUCCIÓN Y AJARDINAMIENTO DE ISLETAS Y ROTONDA 9.615,98 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m3
Pavimento de hormigón HM-20 (vertido directo de camión) de 15 cm de espesor, 
regleado y vibrado, inc. Relleno de juntas de dilatación cada 10 m2 con masilla 
asfáltica. Fratasado.
23,83 43,00 1.024,83 €
m2 Jardín exterior de 200 a 400 m2 41,73 201,06 8.389,23 €
m2
Boca de riego de 1", caudal de 6,000 l/h con una longitud máxima de manguera 
de 20 m
0,58 201,06 115,61 €
ud
Aspersor de turbina, con radio de cobertura 4 a 9 m, con cuerpo de plástico, con 
conexión de diámetro 1/2" ", sin válvula antidrenaje, conectado con unión 
articulada a la tubería, y regulado
35,50 2,00 71,00 €
ud
Arqueta circular de polipropileno, para instalaciones de riego, de 16 cm de 
diámetro y 23 cm de altura, con tapa con tornillo de cierre, colocada sobre lecho 
de grava y relleno lateral con tierra
15,31 1,00 15,31 €
6 ALUMBRADO 7.486,15 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Excavación de zanja para paso de instalaciones de 15 cm de anchura y 30 cm de
profundidad, relleno y compactación con tierras seleccionadas de la propia
excavación, sin piedras, con medios manuales
10,02 209,54 2.099,59 €
m
Suministro y colocación de conductor antihumedad de 2 x 2,5 mm2 de sección
con aislamiento apto para 1.000 voltios
1,57 209,54 328,28
m
Cable con conductor de cobre de 0,6/ 1kV de tensión asignada, con designación 
RZ1-K (AS), unipolar, de sección 1 x 16 mm2, con cubierta del cable de 
poliolefinas con baja emisión humos, colocado superficialmente
5,05 209,54 1.058,18 €
ud
Suministro y colocación de pica de acero cobrizado para toma de tierra, de 2 m de
longitud y 15 m de diámetro. Incluida grapa terminal de conexión.
35,20 9,00 316,80 €
m
Tubo flexible corrugado de PVC, de 32 mm de diámetro nominal, aislante y no 
propagador de la llama, resistencia al impacto de 1 J, resistencia a compresión de 
320 N y una rigidez dieléctrica de 2000 V
0,38 18,00 6,84 €
ud
Contador electrónico homologado para la compañía suministradora y preparado 
para el libre mercado energético, ICPM y IGA de 15A, protección para 
sobretensiones 2 salidas con telerruptores, protecciones, diferenciales 4-40-
300MA, reloj astronómico incluido  puesta en marcha y obra.
989,30 1,00 989,30 €
ud
Suministro e instalación de estabilizador reductor de tensión de 10KVA tipo
mastercuadro o similar, instalado dentro de armario y conectado con sistema de
telegestión, y puesta en marcha. Con bancada de acero inoxidable de 300 mm de
altura. Incluido armario y obra civil.
1.187,16 1,00 1.187,16 €
ud Otros gastos (a justificar) 1.500,00 1,00 1.500,00 €
7 SANEAMIENTO 1.527,70 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
IMBORNALES)
40,90 0,58 23,62 €
ud
Imbornal formado con piezas prefabricadas de hormigón de 0,70 x 0,30 x 0,55 m, 
incluyendo solera de hormigón  HM-20 de 10 cm de espesor.
36,53 5,00 182,67 €
ud
Suministro y colocación de reja de fundición de 780 x 340 x 40 mm colocada con 
mortero 1:4 (M-80a)
164,28 5,00 821,42 €
ud Otros gastos (a justificar) 500,00 1,00 500,00 €
8 SEÑALIZACIÓN, BARRERAS DE SEGURIDAD Y MOBILIARIO 44.416,63 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ud
Marquesina para parada de autobús de 3.000 x 1.500 x 2.200 mm altura, 
fabricada con perfiles de aluminio, tejadillo de policarbonato machembrado de 
10 mm espesor tipo sándwich, parte trasera y lateral de policarbonato o cristal y 
el otro lateral de expositor para información de rutas o turisticas.
8.500,00 2,00 17.000,00 €
Ut Señalitzación horizontal: Pasos de peatones (3) + Parada de autobús (2) 550,00 24,00 13.200,00 €
ml Marca vial contínua 10 cm 0,37 1.331,00 492,47 €
ml Marca vial discontínua 10 cm 0,41 471,00 193,11 €
ud Señalización vertical: 165,00 20,00 3.300,00 €
ml
Perfil longitudinal flexible de acero galvanizado de sección de doble onda con 
características AASHO, para barreras de seguridad, colocado sobre soporte.
22,18 114,55 2.540,72 €
ml Soporte de perfil de acero galvanizado C-120, para barreras de seguridad. 7,98 114,55 914,11 €
ml
Barandilla de acero, con pasamanos, travesaño inferior, montantes cada 100 cm y 
barrotes cada 12 cm, de 100 cm de altura, anclada en la obra con mortero
92,03 51,00 4.693,53 €
ud Separador de carril de goma , modelo  S4,5/100, medidas 100 x 15 x 4 cm. 24,15 86,24 2.082,70 €
0,00 €
REORDENACIÓN DE LA N-II ENTRE LOS PK 640 Y 641,6
SUP. 19.020,00 M2
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 91.794,78 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ml
Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión
(GUARDARRAIL)
14,02 2.331,00 32.680,62 €
m2
Fresado por cm de espesor de pavimento de mezclas bituminosas y carga sobre
camión
0,38 38.040,00 14.455,20 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
13,48 1.902,00 25.638,96 €
0,00 €
PA Localización de servicios existentes 19.020,00 1,00 19.020,00 €
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO 61.434,60 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Riego de adherencia con emulsión bituminosa catiónica tipo C60B3/B4 ADH(ECR-
1), con dotación 1 kg/m2
0,56 19.020,00 10.651,20 €
m2
Pavimento de mezcla bituminosa discontinua en caliente, para capas de rodadura 
BBTM, 8A B 50/70 con betún asfáltico de penetración y árido granítico, para una 
capa de rodadura de 2 cm de espesor
2,67 19.020,00 50.783,40 €
0,00 €
3 ALUMBRADO 71.571,78 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre tierra, de hasta 0,6 m de 
ancho, con compresor con medios mecánicos y carga sobre camión
6,10 870,00 5.307,00 €
m
Excavación de zanja para paso de instalaciones de 15 cm de anchura y 30 cm de
profundidad, relleno y compactación con tierras seleccionadas de la propia
excavación, sin piedras, con medios manuales
10,02 1.740,00 17.434,80 €
m2
Pavimento de losetas de cemento comprimido (panot) de 20 x 20 x 2,5 cm 
colocadas sobre lecho de hormigón de 10 cm
36,76 174,00 6.395,95 €
m
Alumbrado mediante báculos de 9 x 1,5 m (equipados con lámpara de vapor de
mercurio), para anchura de calle inferior a 10 m, colocados unilateralmente cada
30 m, incluida alimentación subterránea y puesta a tierra
24,65 1.585,00 39.070,25 €
ud
Contador electrónico homologado para la compañía suministradora y preparado 
para el libre mercado energético, ICPM y IGA de 15A, protección para 
sobretensiones 2 salidas con telerruptores, protecciones, diferenciales 4-40-
300MA, reloj astronómico incluido  puesta en marcha y obra.
989,30 1,00 989,30 €
ud
Suministro e instalación de estabilizador reductor de tensión de 10KVA tipo
mastercuadro o similar, instalado dentro de armario y conectado con sistema de
telegestión, y puesta en marcha. Con bancada de acero inoxidable de 300 mm de
altura. Incluido armario y obra civil.
1.187,16 1,00 1.187,16 €
ud
Derechos de suministro de la compañía suministradora de fluido eléctrico para 
una ampliación de potencia nominal necesaria (a justificar)
1.187,32 1,00 1.187,32 €
0,00 €
4 SEMAFORIZACIÓN 228.527,31 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m3
Excavación de zanja de hasta 2 m de anchura y hasta 4 m de produndidad, en
terreno compacto, con pala excavadora y carga mecánica del material excavado
9,62 2.708,00 26.050,96 €
m3
Relleno y compactación de zanja de ancho hasta 0,6 m, con material tolerable de
la propia excavación, en tongadas de espesor de más de 25 y hasta 50 cm,
utilizando pisón vibrante, con compactación del 95 % PM
21,11 2.708,00 57.165,88 €
m3
Transporte de tierras a instalación autorizada de gestión de residuos, con camión 
de 12 t y tiempo de espera para la carga con medios mecánicos, con un recorrido 
de más de 5 y hasta 10 km
3,96 2.708,00 10.723,68 €
m
Canalización con dos tubos curvables corrugados de polietileno de 110 mm de 
diámetro nominal, de doble capa, y dado de recubrimiento de 30x20 cm con 
hormigón HM-20/P/20/I
8,45 1.354,00 11.441,30 €
u
Arqueta de 57x57x125 cm, con paredes de 15 cm de espesor de hormigón HM-
20/P/20/I y solera de ladrillo perforado, sobre lecho de arena
92,35 24,00 2.216,40 €
u Báculo de 6 m de alto y 6,5 m de saliente, de acero galvanizado 619,64 18,00 11.153,52 €
u Cimiento de 80x80x100 cm para báculo 398,60 18,00 7.174,80 €
u Bajante de báculo de acero galvanizado y soporte de aluminio  para semáforo 87,44 18,00 1.573,92 €
u
Columna de plancha de acero galvanizado, de forma troncocónica, de 2,5 m de 
altura, coronación sin pletina, con base pletina y puerta, según norma UNE-EN 40-
5, colocada sobre dado de hormigón
194,76 15,00 2.921,40 €
u Soportes dobles de aluminio inyectado 65,64 18,00 1.181,52 €
u Soporte de aluminio inyectado 36,53 29,00 1.059,37 €
u Pozo para la toma tierra 119,00 8,00 952,00 €
u
Semáforos para vehículos de leds, de policarbonato con 3 focos de 200 mm , 
r/a/v, modelo COMPACTLED de color amarillo.
799,50 41,00 32.779,50 €
u
Semáforos para peatones de leds, de policarbonado con  2 focos de 200 mm , de 
lado, modelo COMPACTLED de color amarillo y silueta tipo olímpica.
521,00 22,00 11.462,00 €
u
Semáforos para vehículos de leds, de policarbonato con 1 foco de 200 mm, 
ámbar, modelo COMPACTLED de color amarillo.
320,00 10,00 3.200,00 €
u Semáforos para invidentes modelo COMPACTLED de color amarillo 495,00 10,00 4.950,00 €
u
Regulador de tràfico controlado por microprocesador totalment estático,
equipado con sistema de alarma para governar 6 grupos semafóricos
independentes, aunque su modularitat le permite ser ampliado hasta 32, con 
funcionamiento por STAGES, adaptado para funcionar con 8 planos de tráfico 
diferentes. Puede ser programado y controlado a distancia desde la central de 
zona o desde el centro de control. COntrol de encendido de los semáforos de 
LEDS. Coordinable sin cables y centralizado por fibra óptica.
5.090,00 1,00 5.090,00 €
u
Switch nivel 2 tipos Hirschmann RS20 para montaje en carril DIN con
9 puertos.
2.510,90 1,00 2.510,90 €
u
Servidor 10/100 Mbit Ethernet de 2 puerto serie RS232 tipo MOXA
Nport 5210 con connectores RJ45 de 8 pin. Modos de operación TCP
server, TCP cliente, UDP i Real COM/TTY. Totalmente instalado y en 
funcionamiento
282,72 8,00 2.261,76 €
u
Receptor de vídeo/transceptor RS232 por fibra óptica monomodo,
totalmente instalado (por cámara o CMC) (P - 133)
1.741,46 8,00 13.931,68 €
u Placa de toma tierra de 500x500x2,5 mm 65,00 8,00 520,00 €
u Armario metálico para regulador de 1305x644x305 mm 775,84 8,00 6.206,72 €
u Trabajos de desplazamiento de la acometida eléctrica 1.500,00 8,00 12.000,00 €
0,00 €
0,00 €
5 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL 51.086,90 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
Ut Señalitzación horizontal: 550,00 77,00 42.350,00 €
ml Marca vial contínua 10 cm 0,37 6.012,00 2.224,44 €
ml Marca vial discontínua 10 cm 0,41 3.006,00 1.232,46 €
ud Señalización vertical: 165,00 32,00 5.280,00 €
CONSTRUCCIÓN DE UNA PLAZA Y UN INTERCAMBIADOR EN LA INTERSECCIÓN ENTRE LAS CARRETERAS BV-5022 Y N-II
SUP. 2.248,05 M2
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 32.129,20 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
4,62 293,25 1.354,82 €
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
5,11 981,57 5.015,82 €
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y más 
de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO)
3,45 1.266,48 4.369,36 €
ud
Desmontaje de luminaria, columna exterior, accesorios y elementos de sujeción, 
de hasta 10 m de altura, como máximo, derribo de cimiento de hormigón a mano 
y con martillo rompedor sobre retroexcavadora, acopio para posterior 
aprovechamiento y carga manual y mecánica de escombros sobre camión o 
contenedor (DESMONTAJE FAROLAS)
111,88 10,00 1.118,80 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
13,48 341,29 4.600,59 €
m3
Excavación para rebaje en capa de tierra vegetal, realizada con pala excavadora,
transporte hasta el lugar de acopio y formación de pilas para su conservación
6,01 115,00 691,15 €
ud
Trasplante dentro de la obra de palmácea de un estípite, de 2 a 3 m de altura de
tronco, incluye repicado con retroexcavadora y medios manuales, formación de
cepellón con medios manuales, excavación de hoyo de plantación de 120x120x80
cm con retroexcavadora , plantación con camión grúa en el nuevo lugar de
ubicación, relleno del hoyo con 50% de arena, 25% de tierra de la excavación y
25% de compost, primer riego y carga de las tierras sobrantes a camión. Incluye
el trabajo de cortar las hojas secas y proteger la yema
364,63 4,00 1.458,52 €
ud
Retirada de pilona fundición, derribo de dados de hormigón, y carga manual y 
mecánica del equipamiento y los escombros sobre camión o contenedor
6,37 5,00 31,85 €
m Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión 14,02 20,00 €
0,00 €
PA Retirada/demolición de otros elementos y adecuación de los servicios existentes 11.240,25 1,00 11.240,25 €
PA Localización de servicios existentes 2.248,05 1,00 2.248,05 €
2 PAVIMENTACIÓN DE LA PLAZA 57.165,53 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Pavimento de terrazo liso de grano pequeño, de 30x30 cm, precio superior, 
colocado a pique de maceta con mortero de cemento 1:6, sobre capa de arena de 
2 cm de espesor, para uso exterior
23,64 1.125,94 26.617,22 €
m2
Pavimento de adoquín de hormigón de forma rectangular de 10x20 cm y 8 cm de 
espesor, precio superior , sobre lecho de arena de 5 cm de espesor, con relleno de 
juntas con arena fina y compactación del pavimento acabado
21,46 1.119,11 24.016,10 €
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
28,42 83,50 2.372,79 €
m
Rigola de loseta blanca de 20 x 20 x 8 cm (tipo Ayuntamiento de Barcelona),
colocada sobre lecho de hormigón HM-20.
25,71 83,50 2.146,65 €
m3
Pavimento de hormigón vibrado de hormigón HM-30/P/10/I+E de consistencia 
plástica, tamaño máximo del árido 10 mm, con >= 275 kg/m3 de cemento, apto 
para clase de exposición I+E, extendido desde camión, tendido y vibrado con 
regle vibratorio, maestreado
88,75 1,92 170,40 €
ud
Pilona de fundición acabado con protección antioxidante de sección triangular, 
de 800 mm de altura, colocada con mortero sin aditivos 1:4, elaborado en obra
193,92 0,00 €
m2 Riego de imprimación de 1,5 kg de emulsión asfáltica aniónica 1,19 153,00 182,33 €
m2
Capa de rodadura de 8 cm de espesor de aglomerado asfáltico en caliente, 
incluido extendido y apisonado (tráfico pesado)
10,85 153,00 1.660,05 €
3 ALUMBRADO 7.895,77 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Excavación de zanja para paso de instalaciones de 15 cm de anchura y 30 cm de
profundidad, relleno y compactación con tierras seleccionadas de la propia
excavación, sin piedras, con medios manuales
10,02 232,00 2.324,64 €
m
Suministro y colocación de conductor antihumedad de 2 x 2,5 mm2 de sección
con aislamiento apto para 1.000 voltios
1,57 232,00 363,47 €
m
Cable con conductor de cobre de 0,6/ 1kV de tensión asignada, con designación 
RZ1-K (AS), unipolar, de sección 1 x 16 mm2, con cubierta del cable de 
poliolefinas con baja emisión humos, colocado superficialmente
5,05 232,00 1.171,60 €
ud
Suministro y colocación de pica de acero cobrizado para toma de tierra, de 2 m de
longitud y 15 m de diámetro. Incluida grapa terminal de conexión.
35,20 10,00 352,00 €
m
Tubo flexible corrugado de PVC, de 32 mm de diámetro nominal, aislante y no 
propagador de la llama, resistencia al impacto de 1 J, resistencia a compresión de 
320 N y una rigidez dieléctrica de 2000 V
0,38 20,00 7,60 €
ud
Contador electrónico homologado para la compañía suministradora y preparado 
para el libre mercado energético, ICPM y IGA de 15A, protección para 
sobretensiones 2 salidas con telerruptores, protecciones, diferenciales 4-40-
300MA, reloj astronómico incluido  puesta en marcha y obra.
989,30 1,00 989,30 €
ud
Suministro e instalación de estabilizador reductor de tensión de 10KVA tipo
mastercuadro o similar, instalado dentro de armario y conectado con sistema de
telegestión, y puesta en marcha. Con bancada de acero inoxidable de 300 mm de
altura. Incluido armario y obra civil.
1.187,16 1,00 1.187,16 €
ud Otros gastos (a justificar) 1.500,00 1,00 1.500,00 €
0,00 €
4 SANEAMIENTO 1.527,70 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
IMBORNALES)
40,90 0,58 23,62 €
ud
Imbornal formado con piezas prefabricadas de hormigón de 0,70 x 0,30 x 0,55 m, 
incluyendo solera de hormigón  HM-20 de 10 cm de espesor.
36,53 5,00 182,67 €
ud
Suministro y colocación de reja de fundición de 780 x 340 x 40 mm colocada con 
mortero 1:4 (M-80a)
164,28 5,00 821,42 €
ud Otros gastos (a justificar) 500,00 1,00 500,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
5 AJARDINAMIENTO Y SEÑALIZACIÓN 55.034,04 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ud
Excavación hoyo de 1 x 1 x1 m para grandes ejemplares, plantación y abonados, 
con ayuda de elementos mecánicos
205,94 11,00 2.265,34 €
m3
Tierra vegetal de jardinería de categoría alta, con una conductividad eléctrica 
menor de 0,8 dS/m, según NTJ 07A, suministrada en sacos de 0,8 m3 y extendida 
con retroexcavadora pequeña y medios manuales
85,08 11,00 935,88 €
ud
Alcorque cuadrado con marco perimetral de hormigón armado, de color gris 
granítico con acabado decapado e hidrofugado, de dos módulos, de 100x100 cm y 
75 cm de diámetro interior, colocado sobre base de hormigón y con anilla de 
fundición de aluminio de dos módulos, de 75 cm de diámetro exterior y 53 cm de 
diámetro interior, colocada apoyada sobre marco perimetral
271,25 11,00 2.983,75 €
ud Árboles de adorno de hoja caduca de 4 m 50,24 11,00 552,64 €
ud
Plantación de palmácea con cepellón o contenedor, de 0,5 a 1 m de altura de 
estípite, excavación de hoyo de plantación de 120x120x80 cm con medios 
mecánicos, en una pendiente inferior al 25 %, relleno del hoyo con tierra de la 
excavación y primer riego
74,16 17,00 1.260,72 €
ud
Jardinera de madera tropical FSC con aceite de 2 componentes con estructura de 
perfiles de acero, cuadrada, de 1,2x1,2 m, de 0,8 m de altura, ref. 438 de la serie 
Jardinera Plaza de 1,20m x 1,20m de SANTA&COLE colocada superficialmente sin 
fijaciones
1.425,59 17,00 24.235,03 €
ud
Relleno de jardinera de 1,2 m3 de volumen aproximado con medios manuales, 
con capa de grava de 15 cm de espesor, geotextil y sustrato de tierra vegetal
111,26 17,00 1.891,42 €
ud
Marquesina para parada de autobús de 3.000 x 1.500 x 2.200 mm altura, 
fabricada con perfiles de aluminio, tejadillo de policarbonato machembrado de 
10 mm espesor tipo sándwich, parte trasera y lateral de policarbonato o cristal y 
el otro lateral de expositor para información de rutas o turisticas.
8.500,00 1,00 8.500,00 €
ud Señalitzación horizontal: 550,00 10,00 5.500,00 €
ud Señalización vertical: 165,00 4,00 660,00 €
ud
Banco sencillo de madera tropical pintado y barnizado, de 170 cm de largo, con 9
listones de 2,5x5,2 cm, con respaldo de madera, tornillos y pasadores de acero
cadmiado y soportes de pasamano, anclado con dados de hormigón
271,96 8,00 2.175,68 €
ud
Papelera basculante de 31 cm de diámetro, de plancha pintada de 1 mm de
espesor, con base perforada y soportes de 50x20x1,5 mm, anclada con dado de
hormigón
88,02 7,00 616,14 €
ud
Aparcamiento de bicicletas individual, de poliuretano expandido y base de
fundición de aluminio ref. 447 de la serie Aparcamiento de bicicletas Key de
SANTA&COLE , con capacidad para 2 bicicletas, fijado mecánicamente
216,09 16,00 3.457,44 €
PEATONALIZACIÓN DE LA CARRETERA BV-5022 CERCA DE LA N-II
SUP. 1.481,00 M2
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 18.673,76 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
4,62 238,00 1.099,56 €
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
5,11 327,00 1.670,97 €
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y más 
de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO)
3,45 1.237,00 4.267,65 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
13,48 203,98 2.749,58 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
PA Retirada/demolición de otros elementos y adecuación de los servicios existentes 7.405,00 1,00 7.405,00 €
PA Localización de servicios existentes 1.481,00 1,00 1.481,00 €
2 PAVIMENTACIÓN DE LA CALLE 32.414,46 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Pavimento de terrazo liso de grano pequeño, de 30x30 cm, precio superior, 
colocado a pique de maceta con mortero de cemento 1:6, sobre capa de arena de 
2 cm de espesor, para uso exterior
23,64 290,00 6.855,60 €
m2
Pavimento de adoquín de hormigón de forma rectangular de 10x20 cm y 8 cm de 
espesor, precio superior , sobre lecho de arena de 5 cm de espesor, con relleno de 
juntas con arena fina y compactación del pavimento acabado
21,46 1.191,00 25.558,86 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
3 SANEAMIENTO 3.055,41 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
IMBORNALES)
40,90 1,16 47,24 €
ud
Imbornal formado con piezas prefabricadas de hormigón de 0,70 x 0,30 x 0,55 m, 
incluyendo solera de hormigón  HM-20 de 10 cm de espesor.
36,53 10,00 365,33 €
ud
Suministro y colocación de reja de fundición de 780 x 340 x 40 mm colocada con 
mortero 1:4 (M-80a)
164,28 10,00 1.642,83 €
ud Otros gastos (a justificar) 1.000,00 1,00 1.000,00 €
REORDENACIÓN DE LA ROTONDA DEL PK 641,6
SUP. 1.513,00 M2
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 8.300,03 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
4,62 31,27 144,47 €
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
5,11 30,09 153,76 €
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y más 
de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO)
3,45 1.330,00 4.588,50 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
13,48 140,97 1.900,31 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
PA Localización de servicios existentes 1.513,00 1,00 1.513,00 €
2 PAVIMENTACIÓN ROTONDA 15.175,30 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Riego de adherencia con emulsión bituminosa catiónica tipo C60B3/B4 ADH(ECR-
1), con dotación 1 kg/m2
0,56 1.330,00 744,80 €
m2
Capa de rodadura de 8 cm de espesor de aglomerado asfáltico en caliente, 
incluido extendido y apisonado (tráfico pesado)
10,85 1.330,00 14.430,50 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
3 REPOSICIÓN DE ISLETA DEMOLIDA 1.595,92 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
28,42 31,00 880,92 €
m3
Pavimento de hormigón HM-20 (vertido directo de camión) de 15 cm de espesor, 
regleado y vibrado, inc. Relleno de juntas de dilatación cada 10 m2 con masilla 
asfáltica. Fratasado.
23,83 30,00 715,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
4 SEÑALIZACIÓN 9.826,12 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
Ut Señalitzación horizontal 550,00 14,00 7.700,00 €
ml Marca vial contínua 10 cm 0,37 264,00 97,68 €
ml Marca vial discontínua 10 cm 0,41 49,00 20,09 €
ud Señalización vertical 165,00 5,00 825,00 €
ud Separador de carril de goma , modelo  S4,5/100, medidas 100 x 15 x 4 cm. 24,15 49,00 1.183,35 €
REORDENACIÓN DE LA CARRETERA N-II ENTRE LOS PK 641,6 Y 642 Y NUEVA PARADA DE AUTOBÚS
SUP. 6.252,00 M2
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 25.142,94 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Fresado por cm de espesor de pavimento de mezclas bituminosas y carga sobre
camión
0,38 12.504,00 4.751,52 €
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
4,62 214,59 991,41 €
m2
Demolición de pavimento de hormigón, de hasta 10 cm de espesor y hasta 0,6 m 
de ancho, con compresor y carga sobre camión
11,76 244,57 2.876,14 €
ml
Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión
(GUARDARRAIL)
14,02 70,00 981,40 €
m2 Eliminación de marcas viales mediante fresado 6,00 46,17 277,02 €
m2
Limpieza y desbroce del terreno realizada con pala cargadora y carga mecánica
sobre camión
0,52 144,78 75,29 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
13,48 663,07 8.938,17 €
0,00 €
PA Localización de servicios existentes 6.252,00 1,00 6.252,00 €
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO 20.781,82 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Riego de adherencia con emulsión bituminosa catiónica tipo C60B3/B4 ADH(ECR-
1), con dotación 1 kg/m2
0,56 6.434,00 3.603,04 €
m2
Pavimento de mezcla bituminosa discontinua en caliente, para capas de rodadura 
BBTM, 8A B 50/70 con betún asfáltico de penetración y árido granítico, para una 
capa de rodadura de 2 cm de espesor
2,67 6.434,00 17.178,78 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
3 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS 16.147,02 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Pavimento de hormigón con aditivo, para pavimento continuo, de 15 cm de 
espesor, esparcido desde camión, con acabado texturado y compactación con 
martillo vibrante
17,79 348,70 6.203,37 €
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
28,42 214,59 6.097,93 €
m
Rigola de loseta blanca de 20 x 20 x 8 cm (tipo Ayuntamiento de Barcelona),
colocada sobre lecho de hormigón HM-20.
25,71 149,59 3.845,71 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
4 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL 35.492,94 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ud
Marquesina para parada de autobús de 3.000 x 1.500 x 2.200 mm altura, 
fabricada con perfiles de aluminio, tejadillo de policarbonato machembrado de 
10 mm espesor tipo sándwich, parte trasera y lateral de policarbonato o cristal y 
el otro lateral de expositor para información de rutas o turisticas.
8.500,00 2,00 17.000,00 €
Ut Señalitzación horizontal: 550,00 20,00 11.000,00 €
ml Marca vial contínua 10 cm 0,37 2.084,00 771,08 €
ml Marca vial discontínua 10 cm 0,41 1.042,00 427,22 €
ud Señalización vertical: 165,00 10,00 1.650,00 €
ml
Perfil longitudinal flexible de acero galvanizado de sección de doble onda con 
características AASHO, para barreras de seguridad, colocado sobre soporte.
22,18 154,00 3.415,72 €
ml Soporte de perfil de acero galvanizado C-120, para barreras de seguridad. 7,98 154,00 1.228,92 €
EJECUCIÓN DE LA ROTONDA EN EL PK 640, ADECUACIÓN DE LOS ACCESOS Y DE LA PARADA DE BUS
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES
Ut Descripción Medición Justificación
m
Demolición de barrera de seguridad rígida de hormigón, con medios mecánicos
y carga sobre camión (MEDIANA)
44,23
m
Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión
(GUARDARRAIL)
50,00
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
79,00
ud
Desmontaje de luminaria, columna exterior, accesorios y elementos de sujeción, 
de hasta 10 m de altura, como máximo, derribo de cimiento de hormigón a 
mano y con martillo rompedor sobre retroexcavadora, acopio para posterior 
aprovechamiento y carga manual y mecánica de escombros sobre camión o 
contenedor (DESMONTAJE FAROLAS)
10,00 Se suponen 10 unidades
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
250,68
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
621,94
50,14 m3 de acera, 5 m3 de bordillos, 25 m3 de mediana rígida, 235,6 m3 de muro 
de hormigón y 306,2 m3 de pavimento.
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
VIGAS)
235,60
Se ha demolido la parte superior del muro de contención de la riera que mide 38 m 
de longitud por cada lado y se ha excavado 2 metros de ancho y 1,55 metros de alto 
para apoyar las vigas. 
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y 
más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO VIEJO)
3.062,00 Demolición del la calzada actual.
m2 Eliminación de marcas viales mediante fresado 87,10 2 Pasos de cebra de 41 m2, parada de autobús 51 m x 10 cm, 
2 CUBIERTA DE LA RIERA
Ut Descripción Medición Justificación
dm3 Base de nivelación con mortero de cemento 1:3, colocado manualmente 26.400,00
Se ha demolido la parte superior del muro de contención de la riera que mide 38 m 
de longitud por cada lado y se ha excavado 2 metros de ancho y 1,55 metros de alto 
para apoyar las vigas. Se suponen 15 cm de espesor de base de nivelación de mortero 
para cada viga (A = 2x2 m2).
dm3 Apoyo con pieza rectangular de neopreno sin armar, colocado 1.100,00 22 vigas multiplicado por 2 neoprenos por viga de medidas 1x5x5 dm3
m
Viga prefabricada de hormigón con armaduras pretensadas de sección en doble 
T, hasta 20 m, 5000000 y 10000000 cm4 de inercia y 3000 y 4000 cm2 de 
sección, colocada con grúa
319,00
Se contabilizan 22 vigas por 14,5 metros de longitud cada una.  
http://www.forte.es/documentos/105/Manual%20Comercial%20-
%20Vigas%20para%20puentes%20vd.pdf
m2
Colocación de encofrado perdido de loseta prefabricada de 6 cm de espesor, 
para tableros de puentes de vigas
125,16
Hay 12 huecos entre vigas completamente tapados y 11 tapados sólo por 4,5 metros. 
El ancho de los huecos mide 0,56 metros y la longitud de las vigas 14,5 metros.
kg
Armadura para losas de estructura AP400 S en barras de diámetro como 
máximo 16 mm, de acero en barras corrugadas B400S de límite elástico >= 400 
N/mm2
8.807,70
Lsolape = 20 cm. 5ϕ8/m x 24 m = 120ϕ8 x 15,3 = 1836mϕ8 = 0,092 m3. 5ϕ10/m x 
24 m = 120ϕ10 x 15,3 = 1836mϕ10 = 0,144 m3. 5ϕ16/m x 14,5 m = 73ϕ16 x 25,2 = 
1837mϕ16 = 0,369 m3. 7ϕ16/m x 14,5 m = 102ϕ16 x 25,2= 2571mϕ16 = 0,517 m3. 
d = 7850 kg/m3.
m3
Hormigón para losas, HA-45/P/10/IIIa, de consistencia plástica y tamaño 
máximo del árido 10 mm, vertido con cubilote
87,00
Losa de 14,5 metros de ancho y aproximadamente 24 metros de largo. Altura = 0,25 
metros.
m
Junta de dilatación con formación de cajetín, arranque de pavimento flexible de
tablero de 6 cm de profundidad y 30 cm de ancho, repicado del fondo con
medios mecánicos, base nivelación y transición de mortero de resinas epoxi y
acabado de junta con pieza de neopreno armado con membrana flexible de 50
mm de recorrido
71,00 19 + 14 + 38 metros de juntas
3 PAVIMENTACIÓN DE LA CALZADA
Ut Descripción Medición Justificación
m2 Riego de imprimación de 1,5 kg de emulsión asfáltica aniónica 2.950,00 Calzada nueva para toda la rotonda y proximidades
m2
Capa de rodadura de 8 cm de espesor de aglomerado asfáltico en caliente, 
incluido extendido y apisonado (tráfico pesado)
2.950,00 Calzada nueva para toda la rotonda y proximidades
4 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Pavimento de losetas de cemento comprimido (panot) de 20 x 20 x 2,5 cm 
colocadas sobre lecho de hormigón de 10 cm
118,43 Se cuenta la acera construída nueva
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
274,55 Se cuentan los metros de todos los bordillos de acera nueva e isletas
m
Rigola de loseta blanca de 20 x 20 x 8 cm (tipo Ayuntamiento de Barcelona),
colocada sobre lecho de hormigón HM-20.
50,82 Se coloca rigola alrededor de la isleta central de la rotonda
5 CONSTRUCCIÓN Y AJARDINAMIENTO DE ISLETAS Y ROTONDA
Ut Descripción Medición Justificación
m3
Pavimento de hormigón HM-20 (vertido directo de camión) de 15 cm de 
espesor, regleado y vibrado, inc. Relleno de juntas de dilatación cada 10 m2 con 
masilla asfáltica. Fratasado.
43,00 Pavimento para isletas, altura de 25 cm y área de 170,89 m2
m2 Jardín exterior de 200 a 400 m2 201,06
Ajardinamiento completo de la rotonda. Incluye: Movimiento de tierras y desbroces, 
preparación y abonado del terreno, plantación de árboles, arbustos, setos, grupos, 
parterres y césped.
m2
Boca de riego de 1", caudal de 6,000 l/h con una longitud máxima de manguera 
de 20 m
201,06 Riego de la rotonda
ud
Aspersor de turbina, con radio de cobertura 4 a 9 m, con cuerpo de plástico, con 
conexión de diámetro 1/2" ", sin válvula antidrenaje, conectado con unión 
articulada a la tubería, y regulado
2,00 2 aspersores para el riego de la rotonda
ud
Arqueta circular de polipropileno, para instalaciones de riego, de 16 cm de 
diámetro y 23 cm de altura, con tapa con tornillo de cierre, colocada sobre lecho 
de grava y relleno lateral con tierra
1,00
6 ALUMBRADO
Ut Descripción Medición Justificación
m
Excavación de zanja para paso de instalaciones de 15 cm de anchura y 30 cm de
profundidad, relleno y compactación con tierras seleccionadas de la propia
excavación, sin piedras, con medios manuales
209,54
Zanja para el cableado eléctrico. Contar una zanja para colocar alumbrado dentro de 
la rotonda y cerca de los accesos.
m
Suministro y colocación de conductor antihumedad de 2 x 2,5 mm2 de sección
con aislamiento apto para 1.000 voltios
209,54 Misma longitud de cableado que de zanja
m
Cable con conductor de cobre de 0,6/ 1kV de tensión asignada, con designación 
RZ1-K (AS), unipolar, de sección 1 x 16 mm2, con cubierta del cable de 
poliolefinas con baja emisión humos, colocado superficialmente
209,54 Misma longitud de cableado que de zanja
ud
Suministro y colocación de pica de acero cobrizado para toma de tierra, de 2 m
de longitud y 15 m de diámetro. Incluida grapa terminal de conexión.
9,00 1 pica de toma tierra por farola
m
Tubo flexible corrugado de PVC, de 32 mm de diámetro nominal, aislante y no 
propagador de la llama, resistencia al impacto de 1 J, resistencia a compresión 
de 320 N y una rigidez dieléctrica de 2000 V
18,00 2 m por cada farola
ud
Contador electrónico homologado para la compañía suministradora y 
preparado para el libre mercado energético, ICPM y IGA de 15A, protección para 
sobretensiones 2 salidas con telerruptores, protecciones, diferenciales 4-40-
300MA, reloj astronómico incluido  puesta en marcha y obra.
1,00 Contador
ud
Suministro e instalación de estabilizador reductor de tensión de 10KVA tipo
mastercuadro o similar, instalado dentro de armario y conectado con sistema de
telegestión, y puesta en marcha. Con bancada de acero inoxidable de 300 mm de
altura. Incluido armario y obra civil.
1,00
ud Otros gastos (a justificar) 1.500,00
Colocación de las luminarias desmontadas, cimentación de farolas, elementos 
auxiliares, etc… Se consideran 150€/farola
7 SANEAMIENTO
Ut Descripción Medición Justificación
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
IMBORNALES)
0,58 Se excava en la losa actual de hormigón para enlazar el desagüe con la riera
ud
Imbornal formado con piezas prefabricadas de hormigón de 0,70 x 0,30 x 0,55 
m, incluyendo solera de hormigón  HM-20 de 10 cm de espesor.
5,00 Se colocarán 5 imbornales en la zona central de la rotonda
ud
Suministro y colocación de reja de fundición de 780 x 340 x 40 mm colocada 
con mortero 1:4 (M-80a)
5,00
ud Otros gastos (a justificar) 500,00
Conexiones necesarias con el sistema pluvial actual (riera), se consideran 
100€/imbornal.
8 SEÑALIZACIÓN, BARRERAS DE SEGURIDAD Y MOBILIARIO
Ut Descripción Medición Justificación
ud Marquesina de vidrio 2,00 Marquesinas para la parada "Congrès"
Ut Señalitzación horizontal 24,00 3 pasos de peatones, 2 paradas de autobús, 13 flechas de dirección y 6 ceda
ml Marca vial contínua 10 cm 1.331,00
ml Marca vial discontínua 10 cm 471,00
ud Señalización vertical 20,00
ml
Perfil longitudinal flexible de acero galvanizado de sección de doble onda con 
características AASHO, para barreras de seguridad, colocado sobre soporte.
114,55
ml Soporte de perfil de acero galvanizado C-120, para barreras de seguridad. 114,55
ml
Barandilla de acero, con pasamanos, travesaño inferior, montantes cada 100 cm 
y barrotes cada 12 cm, de 100 cm de altura, anclada en la obra con mortero
51,00
ud Separador de carril de goma , modelo  S4,5/100, medidas 100 x 15 x 4 cm. 86,24 http://www.traficiserveis.cat/
REORDENACIÓN DE LA N-II ENTRE LOS PK 640 Y 641,6
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES
Ut Descripción Medición Justificación
ml
Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión
(GUARDARRAIL)
2.331,00 Biondas medidas sobre ortofoto
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y 
más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO VIEJO)
19.020,00
Se demuele la parte superior de la capa de rodadura del pavimento viejo para 
renovarla y poder repintar todas las marcas viales correctamente.
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
1.902,00 Residuos generados por la destrucción del pavimento y del guardarraíl
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Riego de adherencia con emulsión bituminosa catiónica tipo C60B3/B4
ADH(ECR-1), con dotación 1 kg/m2
19.020,00
m2
Pavimento de mezcla bituminosa discontinua en caliente, para capas de 
rodadura BBTM, 8A B 50/70 con betún asfáltico de penetración y árido 
granítico, para una capa de rodadura de 2 cm de espesor
19.020,00
3 ALUMBRADO
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre tierra, de hasta 0,6 m de 
ancho, con compresor con medios mecánicos y carga sobre camión
870,00 Demolición de la acera para la zanja
m
Excavación de zanja para paso de instalaciones de 15 cm de anchura y 30 cm de
profundidad, relleno y compactación con tierras seleccionadas de la propia
excavación, sin piedras, con medios manuales
1.740,00 1500 m + 30 m x intersección (8)
m2
Pavimento de losetas de cemento comprimido (panot) de 20 x 20 x 2,5 cm 
colocadas sobre lecho de hormigón de 10 cm
174,00 Reposición de la acera demolida para las zanjas
m
Alumbrado mediante báculos de 9 x 1,5 m (equipados con lámpara de vapor de
mercurio), para anchura de calle inferior a 10 m, colocados unilateralmente
cada 30 m, incluida alimentación subterránea y puesta a tierra
1.585,00 Hilera de farolas colocadas en el lado mar de la N-II, sobre la acera
ud
Contador electrónico homologado para la compañía suministradora y 
preparado para el libre mercado energético, ICPM y IGA de 15A, protección para 
sobretensiones 2 salidas con telerruptores, protecciones, diferenciales 4-40-
300MA, reloj astronómico incluido  puesta en marcha y obra.
1,00
ud
Suministro e instalación de estabilizador reductor de tensión de 10KVA tipo
mastercuadro o similar, instalado dentro de armario y conectado con sistema de
telegestión, y puesta en marcha. Con bancada de acero inoxidable de 300 mm de
altura. Incluido armario y obra civil.
1,00
ud
Derechos de suministro de la compañía suministradora de fluido eléctrico para 
una ampliación de potencia nominal necesaria (a justificar)
1.187,32
4 SEMAFORIZACIÓN
Ut Descripción Medición Justificación
m3
Excavación de zanja de hasta 2 m de anchura y hasta 4 m de produndidad, en
terreno compacto, con pala excavadora y carga mecánica del material excavado
2.708,00 zanja de 2 m de profundidad por 1 m de ancho
m3
Relleno y compactación de zanja de ancho hasta 0,6 m, con material tolerable de
la propia excavación, en tongadas de espesor de más de 25 y hasta 50 cm,
utilizando pisón vibrante, con compactación del 95 % PM
2.708,00
m3
Transporte de tierras a instalación autorizada de gestión de residuos, con 
camión de 12 t y tiempo de espera para la carga con medios mecánicos, con un 
recorrido de más de 5 y hasta 10 km
2.708,00
m
Canalización con dos tubos curvables corrugados de polietileno de 110 mm de 
diámetro nominal, de doble capa, y dado de recubrimiento de 30x20 cm con 
hormigón HM-20/P/20/I
1.354,00
u
Arqueta de 57x57x125 cm, con paredes de 15 cm de espesor de hormigón HM-
20/P/20/I y solera de ladrillo perforado, sobre lecho de arena
24,00 1 por grupo de semáforos (cada intersección tiene 3 grupos)
u Báculo de 6 m de alto y 6,5 m de saliente, de acero galvanizado 18,00
u Cimiento de 80x80x100 cm para báculo 18,00
u Bajante de báculo de acero galvanizado y soporte de aluminio  para semáforo 18,00
u
Columna de plancha de acero galvanizado, de forma troncocónica, de 2,5 m de 
altura, coronación sin pletina, con base pletina y puerta, según norma UNE-EN 
40-5, colocada sobre dado de hormigón
15,00
u Soportes dobles de aluminio inyectado 18,00
u Soporte de aluminio inyectado 29,00
u Pozo para la toma tierra 8,00 1 por intersección
u
Semáforos para vehículos de leds, de policarbonato con 3 focos de 200 mm , 
r/a/v, modelo COMPACTLED de color amarillo.
41,00
u
Semáforos para peatones de leds, de policarbonado con  2 focos de 200 mm , de 
lado, modelo COMPACTLED de color amarillo y silueta tipo olímpica.
22,00
u
Semáforos para vehículos de leds, de policarbonato con 1 foco de 200 mm, 
ámbar, modelo COMPACTLED de color amarillo.
10,00
u Semáforos para invidentes modelo COMPACTLED de color amarillo 10,00
u
Regulador de tràfico controlado por microprocesador totalment estático,
equipado con sistema de alarma para governar 6 grupos semafóricos
independentes, aunque su modularitat le permite ser ampliado hasta 32, con 
funcionamiento por STAGES, adaptado para funcionar con 8 planos de tráfico 
diferentes. Puede ser programado y controlado a distancia desde la central de 
zona o desde el centro de control. COntrol de encendido de los semáforos de 
LEDS. Coordinable sin cables y centralizado por fibra óptica.
1,00
u
Switch nivel 2 tipos Hirschmann RS20 para montaje en carril DIN con
9 puertos.
1,00
u
Servidor 10/100 Mbit Ethernet de 2 puerto serie RS232 tipo MOXA
Nport 5210 con connectores RJ45 de 8 pin. Modos de operación TCP
server, TCP cliente, UDP i Real COM/TTY. Totalmente instalado y en 
funcionamiento
8,00 1 por intersección
u
Receptor de vídeo/transceptor RS232 por fibra óptica monomodo,
totalmente instalado (por cámara o CMC) (P - 133)
8,00 1 por intersección
u Placa de toma tierra de 500x500x2,5 mm 8,00 1 por intersección
u Armario metálico para regulador de 1305x644x305 mm 8,00 1 por regulador
u Trabajos de desplazamiento de la acometida eléctrica 8,00 1 por intersección
5 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL
Ut Descripción Medición Justificación
Ut Señalitzación horizontal: 77,00 9 flechas de dirección por intersección + 2 paradas de bus + 3 pasos de peatones
ml Marca vial contínua 10 cm 6.012,00 4 líneas contínuas
ml Marca vial discontínua 10 cm 3.006,00 2 líneas discontínuas
ud Señalización vertical: 32,00 Se suponen 4 señales por intersección
CONSTRUCCIÓN DE UNA PLAZA Y UN INTERCAMBIADOR EN LA INTERSECCIÓN ENTRE LAS CARRETERAS BV-5022 Y N-II
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES
Ut Descripción Medición Justificación
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
293,25 Demolición de los bordillos de la plaza
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
981,57 Demolición de la acera existente para su posterior sustitución y ampliación
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y 
más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO)
1.266,48 Demolición del pavimento 
ud
Desmontaje de luminaria, columna exterior, accesorios y elementos de sujeción, 
de hasta 10 m de altura, como máximo, derribo de cimiento de hormigón a 
mano y con martillo rompedor sobre retroexcavadora, acopio para posterior 
aprovechamiento y carga manual y mecánica de escombros sobre camión o 
contenedor (DESMONTAJE FAROLAS)
10,00 Se suponen 10 farolas
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
341,29 Residuos de bordillo, acera y pavimento
m3
Excavación para rebaje en capa de tierra vegetal, realizada con pala excavadora,
transporte hasta el lugar de acopio y formación de pilas para su conservación
115,00 Rebaje del jardín vegetal (se supone  un prisma de 115 m2 y 1 m de altura)
ud
Trasplante dentro de la obra de palmácea de un estípite, de 2 a 3 m de altura de
tronco, incluye repicado con retroexcavadora y medios manuales, formación de
cepellón con medios manuales, excavación de hoyo de plantación de
120x120x80 cm con retroexcavadora , plantación con camión grúa en el nuevo
lugar de ubicación, relleno del hoyo con 50% de arena, 25% de tierra de la
excavación y 25% de compost, primer riego y carga de las tierras sobrantes a
camión. Incluye el trabajo de cortar las hojas secas y proteger la yema
4,00 Trasplante de las palmeras actuales en el jardín vegetal. Se suponen 4 unidades.
ud
Retirada de pilona fundición, derribo de dados de hormigón, y carga manual y 
mecánica del equipamiento y los escombros sobre camión o contenedor
5,00 Retirada de las pilonas actuales, aproximadamente 5
m Desmontje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión 20,00
Desmontaje de las barandillas metálicas que hay actualmente alrededor de la plaza, 
aproximadamente 20 m
PA
Retirada/demolición de otros elementos y adecuación de los servicios 
existentes
Se retiran los elementos no contemplados en las partidas anteriores, se adecuan los 
servicios existentes para su uso futuro.
2 PAVIMENTACIÓN DE LA PLAZA
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Pavimento de terrazo liso de grano pequeño, de 30x30 cm, precio superior, 
colocado a pique de maceta con mortero de cemento 1:6, sobre capa de arena de 
2 cm de espesor, para uso exterior
1.125,94 Pavimento especial de COLOR GRIS CLARO para zona peatonal
m2
Pavimento de adoquín de hormigón de forma rectangular de 10x20 cm y 8 cm 
de espesor, precio superior , sobre lecho de arena de 5 cm de espesor, con 
relleno de juntas con arena fina y compactación del pavimento acabado
1.119,11
Pavimento adoquinado de hormigón color GRIS para zona de tránsito. No se 
requiere nivelación de la plaza porque el adoquín + arena = 13 cm de espesor
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
83,50 Bordillo para intercambiador y nivelación de la plaza
m
Rigola de loseta blanca de 20 x 20 x 8 cm (tipo Ayuntamiento de Barcelona),
colocada sobre lecho de hormigón HM-20.
83,50
m3
Pavimento de hormigón vibrado de hormigón HM-30/P/10/I+E de consistencia 
plástica, tamaño máximo del árido 10 mm, con >= 275 kg/m3 de cemento, apto 
para clase de exposición I+E, extendido desde camión, tendido y vibrado con 
regle vibratorio, maestreado
1,92 Badenes de entrada a la plaza de 2 m de base y 12 cm de altura (2 m de lomo)
ud
Pilona de fundición acabado con protección antioxidante de sección triangular, 
de 800 mm de altura, colocada con mortero sin aditivos 1:4, elaborado en obra
Pilonas
m2 Riego de imprimación de 1,5 kg de emulsión asfáltica aniónica 153,00
m2
Capa de rodadura de 8 cm de espesor de aglomerado asfáltico en caliente, 
incluido extendido y apisonado (tráfico pesado)
153,00 Pavimento para la entrada y salida de la plaza
3 ALUMBRADO
Ut Descripción Medición Justificación
m
Excavación de zanja para paso de instalaciones de 15 cm de anchura y 30 cm de
profundidad, relleno y compactación con tierras seleccionadas de la propia
excavación, sin piedras, con medios manuales
232,00 Zanja para el cableado eléctrico.
m
Suministro y colocación de conductor antihumedad de 2 x 2,5 mm2 de sección
con aislamiento apto para 1.000 voltios
232,00 Misma longitud de cableado que de zanja
m
Cable con conductor de cobre de 0,6/ 1kV de tensión asignada, con designación 
RZ1-K (AS), unipolar, de sección 1 x 16 mm2, con cubierta del cable de 
poliolefinas con baja emisión humos, colocado superficialmente
232,00 Misma longitud de cableado que de zanja
ud
Suministro y colocación de pica de acero cobrizado para toma de tierra, de 2 m
de longitud y 15 m de diámetro. Incluida grapa terminal de conexión.
10,00 1 pica de toma tierra por farola
m
Tubo flexible corrugado de PVC, de 32 mm de diámetro nominal, aislante y no 
propagador de la llama, resistencia al impacto de 1 J, resistencia a compresión 
de 320 N y una rigidez dieléctrica de 2000 V
20,00 2 m por cada farola
ud
Contador electrónico homologado para la compañía suministradora y 
preparado para el libre mercado energético, ICPM y IGA de 15A, protección para 
sobretensiones 2 salidas con telerruptores, protecciones, diferenciales 4-40-
300MA, reloj astronómico incluido  puesta en marcha y obra.
1,00 Contador
ud
Suministro e instalación de estabilizador reductor de tensión de 10KVA tipo
mastercuadro o similar, instalado dentro de armario y conectado con sistema de
telegestión, y puesta en marcha. Con bancada de acero inoxidable de 300 mm de
altura. Incluido armario y obra civil.
1,00
ud Otros gastos (a justificar) 1.500,00
Colocación de las luminarias desmontadas, cimentación de farolas, elementos 
auxiliares, etc… Se consideran 150€/farola
4 SANEAMIENTO
Ut Descripción Medición Justificación
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
IMBORNALES)
0,58 Se excava en la losa actual de hormigón para enlazar el desagüe con la riera
ud
Imbornal formado con piezas prefabricadas de hormigón de 0,70 x 0,30 x 0,55 
m, incluyendo solera de hormigón  HM-20 de 10 cm de espesor.
5,00 Se colocarán 5 imbornales en la zona central de la rotonda
ud
Suministro y colocación de reja de fundición de 780 x 340 x 40 mm colocada 
con mortero 1:4 (M-80a)
5,00
ud Otros gastos (a justificar) 500,00
Conexiones necesarias con el sistema pluvial actual (riera), se consideran 
100€/imbornal.
5 AJARDINAMIENTO Y SEÑALIZACIÓN
Ut Descripción Medición Justificación
ud
Excavación hoyo de 1 x 1 x1 m para grandes ejemplares, plantación y abonados, 
con ayuda de elementos mecánicos
11,00 Excavación de hoyos para árboles sin jardinera
m3
Tierra vegetal de jardinería de categoría alta, con una conductividad eléctrica 
menor de 0,8 dS/m, según NTJ 07A, suministrada en sacos de 0,8 m3 y 
extendida con retroexcavadora pequeña y medios manuales
11,00
ud
Alcorque cuadrado con marco perimetral de hormigón armado, de color gris 
granítico con acabado decapado e hidrofugado, de dos módulos, de 100x100 cm 
y 75 cm de diámetro interior, colocado sobre base de hormigón y con anilla de 
fundición de aluminio de dos módulos, de 75 cm de diámetro exterior y 53 cm 
de diámetro interior, colocada apoyada sobre marco perimetral
11,00
ud Árboles de adorno de hoja caduca de 4 m 11,00 Árboles de adorno de hoja caduca para zona central de la plaza
ud
Plantación de palmácea con cepellón o contenedor, de 0,5 a 1 m de altura de 
estípite, excavación de hoyo de plantación de 120x120x80 cm con medios 
mecánicos, en una pendiente inferior al 25 %, relleno del hoyo con tierra de la 
excavación y primer riego
17,00 palmeras para jardineras
ud
Jardinera de madera tropical FSC con aceite de 2 componentes con estructura de 
perfiles de acero, cuadrada, de 1,2x1,2 m, de 0,8 m de altura, ref. 438 de la serie 
Jardinera Plaza de 1,20m x 1,20m de SANTA&COLE colocada superficialmente 
sin fijaciones
17,00 jardineras
ud
Relleno de jardinera de 1,2 m3 de volumen aproximado con medios manuales, 
con capa de grava de 15 cm de espesor, geotextil y sustrato de tierra vegetal
17,00 relleno
ud Marquesina de vidrio 1,00
ud Señalitzación horizontal: 10,00 7 pasos de peatones + 3 rayados para badenes
ud Señalización vertical: 4,00
ud
Banco sencillo de madera tropical pintado y barnizado, de 170 cm de largo, con
9 listones de 2,5x5,2 cm, con respaldo de madera, tornillos y pasadores de acero
cadmiado y soportes de pasamano, anclado con dados de hormigón
8,00
ud
Papelera basculante de 31 cm de diámetro, de plancha pintada de 1 mm de
espesor, con base perforada y soportes de 50x20x1,5 mm, anclada con dado de
hormigón
7,00
ud
Aparcamiento de bicicletas individual, de poliuretano expandido y base de
fundición de aluminio ref. 447 de la serie Aparcamiento de bicicletas Key de
SANTA&COLE , con capacidad para 2 bicicletas, fijado mecánicamente
16,00
PEATONALIZACIÓN DE LA CARRETERA BV-5022 CERCA DE LA N-II
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES
Ut Descripción Medición Justificación
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
238,00
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
327,00
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y 
más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO)
1.237,00
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
203,98
2 PAVIMENTACIÓN DE LA CALLE
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Pavimento de terrazo liso de grano pequeño, de 30x30 cm, precio superior, 
colocado a pique de maceta con mortero de cemento 1:6, sobre capa de arena de 
2 cm de espesor, para uso exterior
290,00
m2
Pavimento de adoquín de hormigón de forma rectangular de 10x20 cm y 8 cm 
de espesor, precio superior , sobre lecho de arena de 5 cm de espesor, con 
relleno de juntas con arena fina y compactación del pavimento acabado
1.191,00
3 SANEAMIENTO
Ut Descripción Medición Justificación
m3
Derribo de estructuras de hormigón armado, con medios mecánicos y carga 
manual y mecánica de escombros sobre camión o contenedor (AGUJEROS PARA 
IMBORNALES)
1,16
ud
Imbornal formado con piezas prefabricadas de hormigón de 0,70 x 0,30 x 0,55 
m, incluyendo solera de hormigón  HM-20 de 10 cm de espesor.
10,00
ud
Suministro y colocación de reja de fundición de 780 x 340 x 40 mm colocada 
con mortero 1:4 (M-80a)
10,00
ud Otros gastos (a justificar) 1.000,00
4 SEÑALIZACIÓN
Ut Descripción Medición Justificación
ud Señalización vertical: 5,00
REORDENACIÓN DE LA ROTONDA DEL PK 641,6
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES
Ut Descripción Medición Justificación
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
31,27
m2
Demolición de pavimento de losetas colocadas sobre hormigón, de hasta 20 cm 
de espesor y más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y 
carga sobre camión (DEMOLICIÓN ACERA)
30,09
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y 
más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO VIEJO)
1.330,00
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
140,97
2 PAVIMENTACIÓN ROTONDA
Ut Descripción Medición Justificación
m2 Riego de imprimación de 1,5 kg de emulsión asfáltica aniónica 1.330,00
m2
Capa de rodadura de 8 cm de espesor de aglomerado asfáltico en caliente, 
incluido extendido y apisonado (tráfico pesado)
1.330,00
3 REPOSICIÓN DE ISLETA DEMOLIDA
Ut Descripción Medición Justificación
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
31,00
m3
Pavimento de hormigón HM-20 (vertido directo de camión) de 15 cm de 
espesor, regleado y vibrado, inc. Relleno de juntas de dilatación cada 10 m2 con 
masilla asfáltica. Fratasado.
30,00
4 SEÑALIZACIÓN
Ut Descripción Medición Justificación
Ut Señalitzación horizontal 14,00
ml Marca vial contínua 10 cm 264,00
ml Marca vial discontínua 10 cm 49,00
ud Señalización vertical 5,00
ud Separador de carril de goma , modelo  S4,5/100, medidas 100 x 15 x 4 cm. 49,00
REORDENACIÓN DE LA CARRETERA N-II ENTRE LOS PK 641,6 Y 642 Y NUEVA PARADA DE AUTOBÚS
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Demolición de pavimento de mezcla bituminosa, de hasta 10 cm de espesor y 
más de 2 m de ancho con retroexcavadora con martillo rompedor y carga sobre 
camión (DEMOLICIÓN PAVIMENTO VIEJO)
6.252,00
Se demuele la parte superior de la capa de rodadura del pavimento viejo para 
renovarla y poder repintar todas las marcas viales correctamente.
m
Demolición de bordillo con rigola de hormigón colocada sobre hormigón con 
compresor y carga con medios mecánicos sobre camión o contenedor 
(DEMOLICIÓN DEL BORDILLO)
214,59
m2
Demolición de pavimento de hormigón, de hasta 10 cm de espesor y hasta 0,6 m 
de ancho, con compresor y carga sobre camión
244,57
ml
Desmontaje de barandilla metálica, con medios mecánicos y carga sobre camión
(GUARDARRAIL)
70,00
m2 Eliminación de marcas viales mediante fresado 46,17
m2
Limpieza y desbroce del terreno realizada con pala cargadora y carga mecánica
sobre camión
144,78
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
(TRANSPORTE DE RESIDUOS INERTES)
663,07
2 REPOSICIÓN DEL PAVIMENTO
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Riego de adherencia con emulsión bituminosa catiónica tipo C60B3/B4
ADH(ECR-1), con dotación 1 kg/m2
6.434,00 6252 m2 de sección tipo + 182 m2 de parada de bus
m2
Pavimento de mezcla bituminosa discontinua en caliente, para capas de 
rodadura BBTM, 8A B 50/70 con betún asfáltico de penetración y árido 
granítico, para una capa de rodadura de 2 cm de espesor
6.434,00 6252 m2 de sección tipo + 182 m2 de parada de bus
3 CONSTRUCCIÓN DE ACERAS
Ut Descripción Medición Justificación
m2
Pavimento de hormigón con aditivo, para pavimento continuo, de 15 cm de 
espesor, esparcido desde camión, con acabado texturado y compactación con 
martillo vibrante
348,70
m
Bordillo recto de hormigón de 17 x 25 cm, colocado con mortero 1:4 (M-80a) 
sobre lecho de hormigón HM-20 de 15 cm de ancho
214,59
m
Rigola de loseta blanca de 20 x 20 x 8 cm (tipo Ayuntamiento de Barcelona),
colocada sobre lecho de hormigón HM-20.
149,59
4 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL
Ut Descripción Medición Justificación
ud Marquesina de vidrio 2,00
Ut Señalitzación horizontal 20,00
ml Marca vial contínua 10 cm 2.084,00 4 líneas
ml Marca vial discontínua 10 cm 1.042,00 2 líneas
ud Señalización vertical: 10,00
ml
Perfil longitudinal flexible de acero galvanizado de sección de doble onda con 
características AASHO, para barreras de seguridad, colocado sobre soporte.
154,00
ml Soporte de perfil de acero galvanizado C-120, para barreras de seguridad. 154,00
ALTERNATIVA A
TRAMO:ml 1.585,00 ML
ANCHO 12,00 ML
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 118.747,12 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2
Fresado por cm de espesor de pavimento de mezclas bituminosas y carga sobre
camión
0,38 38.040,00 14.455,20 €
PA Localización de servicios (a justificar en obra según D.F.) 8.000,00 1,00 8.000,00 €
ml Desmontaje de barandilla metálica (cortar soportes) 14,20 3.170,00 45.014,00 €
m3
Transporte de residus inertes o no peligrosos (no especiales) a instalación
autorizada de gestión de residuos, con contenedor de 12 m3 de capacidad
13,48 3.804,00 51.277,92 €
0,00 €
3 ALUMBRADO Y PAVIMENTO 61.434,60 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2 Riego de adherencia 0,56 19.020,00 10.651,20 €
m2 Pavimento de mezcla bituminosa de 2 cm de espesor 2,67 19.020,00 50.783,40 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
3 SEMAFORIZACIÓN Y ALUMBRADO 256.641,45 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
PA Semaforización de una intersección urbana 27.196,40 8,00 217.571,20 €
ml
Alumbrado mediante báculos de 9 x 1,5 m (equipados con lámpara de vapor de
mercurio), para anchura de calle inferior a 10 m, colocados unilateralmente cada
30 m, incluida alimentación subterránea y puesta a tierra
24,65 1.585,00 39.070,25 €
0,00 €
0,00 €
4 SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL Y VERTICAL 26.146,15 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ml Marca vial contínua 10 cm (x1) 0,37 1.585,00 586,45 €
ml Marca vial discontínua 10 cm (x2) 0,41 3.170,00 1.299,70 €
ud Señalización vertical: Prohibido aparcar de 7-22h 165,00 16,00 2.640,00 €
Ut Señalización horizontal: Paso de peatones (8) + Paradas de bus (5) 550,00 13,00 7.150,00 €
ud Marquesina de vidrio (Parada LIDL) 7.235,00 2,00 14.470,00 €
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL - PEM 462.969,32 €
ALTERNATIVA B
TRAMO:ml 1.585,00 ML
ANCHO 12,00 ML
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 156.722,45 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2 Demolición del pavimento de mezcla bituminosa hasta 10 cm espesor 3,45 19.020,00 65.619,00 €
m3 Transporte de residuos a vertedero (camión de 12m3 capacidad) 13,48 2.282,40 30.766,75 €
PA Localización de servicios (a justificar en obra según D.F.) 8.000,00 1,00 8.000,00 €
ml Desmontaje de barandilla metálica (cortar soportes) 14,20 3.170,00 45.014,00 €
m Demolición de bordillo con rigola de hormigón 4,62 1.585,00 7.322,70 €
0,00 €
0,00 €
2 CONSTRUCCIÓN RAMBLA Y PAVIMENTO 795.036,00 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2 Pavimento con panot 20x20x4 cm 45,22 9.510,00 430.042,20 €
m2 Firme de calzada acabado para tráfico medio 18,59 9.510,00 176.790,90 €
ml Rigola de 20 cm ancho 25,44 3.170,00 80.644,80 €
ml Bordillo recto de hormigón 33,93 3.170,00 107.558,10 €
0,00 €
0,00 €
3 ALUMBRADO 87.365,20 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ml Alumbrado mediante báculos de 7x1m cada 25m calle < 7m ancho 27,56 3.170,00 87.365,20 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
4 SEÑALIZACIÓN Y JARDINERÍA 169.368,89 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ud Palmera de 5 a 7 m en hoyo de 150x150x100cm con tierra de jardinería 308,93 264,00 81.557,52 €
ud Marquesina de vidrio (Parada LIDL) 7.235,00 2,00 14.470,00 €
Ut Señalitzación horizontal: Pas de vianants (16) + Paradas de bus (5) 550,00 21,00 11.550,00 €
ud Excavación manual para grandes ejemplares , plantación y abonado 205,94 264,00 54.368,16 €
ud Banco de madera sencillo de listones 271,96 15,85 4.310,57 €
ud Papelera de pie anclada de acero 194,54 16,00 3.112,64 €
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL - PEM 1.208.492,54 €
ALTERNATIVA C
TRAMO:ml 1.585,00 ML
ANCHO 12,00 ML
1 TRABAJOS PREVIOS Y DEMOLICIONES 156.722,45 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2 Demolición del pavimento de mezcla bituminosa hasta 10 cm espesor 3,45 19.020,00 65.619,00 €
m3 Transporte de residuos a vertedero (camión de 12m3 capacidad) 13,48 2.282,40 30.766,75 €
PA Localización de servicios (a justificar en obra según D.F.) 8.000,00 1,00 8.000,00 €
ml Desmontaje de barandilla metálica (cortar soportes) 14,20 3.170,00 45.014,00 €
m Demolición de bordillo con rigola de hormigón 4,62 1.585,00 7.322,70 €
0,00 €
0,00 €
3 ACERA Y PAVIMENTO 609.480,37 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
m2 Pavimento con panot 20x20x4 cm 45,22 4.216,10 190.652,04 €
m2 Firme de calzada acabado para tráfico medio 18,59 9.510,00 176.790,90 €
ml Rigola de 20 cm ancho 25,44 1.585,00 40.322,40 €
ml Bordillo recto de hormigón 33,93 4.755,00 161.337,15 €
m2 Firme flexible monocapa para carril bici 10,19 3.962,50 40.377,88 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
3 SANEAMIENTO 8.271,01 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ud Imbornal cada 50 m 201,19 31,70 6.377,72 €
ml Conexión imbornal con el alcantarillado 23,89 79,25 1.893,28 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
4 ALUMBRADO 46.456,35 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ml Alumbrado mediante báculos de 7x1m cada 25m calle < 10m ancho 29,31 1.585,00 46.456,35 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
0,00 €
5 SEÑALIZACIÓN Y JARDINERÍA 23.442,75 €
Ut Descripción Precio Medición Importe
ml Marca vial contínua 10 cm (x2) 0,37 3.170,00 1.172,90 €
ml Marca vial discontínua 10 cm (x1) 0,41 1.585,00 649,85 €
ud Marquesina de vidrio (Parada LIDL) 7.235,00 2,00 14.470,00 €
Ut Señalización horizontal: Paso de peatones (8) + Paradas de bus (5) 550,00 13,00 7.150,00 €
0,00 €
PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN MATERIAL - PEM 844.372,92 €




CONTEO DIRECCIONAL ROTONDA PK 641,6
Inicio Fin Origen Destino Vehículos
N2/MAT 237 271
B502 31
N2/BCN 3
N2/MAT 229 250
B502 21
N2/BCN 0
N2/MAT 302 331
B502 27
N2/BCN 2
N2/MAT 313 354
B502 39
N2/BCN 2
Inicio Fin Origen Destino Vehículos
N2/MAT 32 398
B502 71
N2/BCN 295
N2/MAT 31 367
B502 53
N2/BCN 283
N2/MAT 28 363
B502 48
N2/BCN 287
N2/MAT 15 409
B502 84
N2/BCN 310
Inicio Fin Origen Destino Vehículos
N2/MAT 77 105
B502 5
N2/BCN 23
N2/MAT 72 97
B502 3
N2/BCN 22
N2/MAT 80 107
B502 0
N2/BCN 27
N2/MAT 59 79
B502 4
N2/BCN 16
18 18,15
18,15 18,3
18,3 18,45
18,45 19
N2/BCN
N2/BCN
N2/BCN
N2/BCN
18,15 18,3 N2/MAT
18,3
18 18,15 N2/MAT
18,45 N2/MAT
18,45 19 B502
18,3
18,45 19 N2/MAT
18,45 B502
18 18,15 B502
18,15 18,3 B502
N2/BCN N2/MAT B502
N2/BCN 7 1175 88
N2/MAT 1081 106 288
B502 118 256 12
1206 1537 388
N2/BCN N2/MAT B502
FHP 0,85 0,94 0,91
FHPmedio 0,90
Destino
Origen
CONTEO DIRECCIONAL SEMAFORO PK 640,6
Inicio Fin Origen Destino Vehículos
N2/MAT 255 312
B5022 57
N2/BCN 0
N2/MAT 261 326
B5022 65
N2/BCN 0
N2/MAT 248 308
B5022 60
N2/BCN 0
N2/MAT 236 290
B5022 54
N2/BCN 0
Inicio Fin Origen Destino Vehículos
N2/MAT 0 301
B5022 39
N2/BCN 262
N2/MAT 0 315
B5022 48
N2/BCN 267
N2/MAT 0 307
B5022 42
N2/BCN 265
N2/MAT 0 288
B5022 32
N2/BCN 256
Inicio Fin Origen Destino Vehículos
N2/MAT 46 90
B5022 5
N2/BCN 39
N2/MAT 56 91
B5022 6
N2/BCN 29
N2/MAT 48 88
B5022 5
N2/BCN 35
N2/MAT 51 87
B5022 4
N2/BCN 32
18,45 19 B5022
18,3
18,45 19 N2/MAT
18,45 B5022
18 18,15 B5022
18,15 18,3 B5022
18,15 18,3 N2/MAT
18,3
18 18,15 N2/MAT
18,45 N2/MAT
18,3 18,45
18,45 19
N2/BCN
N2/BCN
N2/BCN
N2/BCN
18 18,15
18,15 18,3
N2/BCN N2/MAT B5022
N2/BCN 0 1050 135
N2/MAT 1000 0 201
B502 236 161 20
1236 1211 356
N2/BCN N2/MAT B5022
FHP 0,95 0,96 0,98
FHPmedio 0,96
Destino
Origen
t espera
1. 0:05:15
2. 0:12:28
3. 0:08:31
4. 0:10:08
5. 0:28:40
6. 0:02:27
7. 0:06:06
8. 0:10:58
9. 0:10:20
10. 0:14:26
11. 0:03:07
12. 0:04:44
13. 0:03:02
14. 0:06:28
15. 0:02:36
16. 0:03:34
17. 0:09:33
18. 0:02:41
19. 0:03:30
20. 0:05:06
21. 0:04:32
22. 0:17:23
23. 0:13:01 Promedio 0:09:14
24. 0:15:07 Desv 0,01
25. 0:02:17
26. 0:02:16 Grupos Frecuencia %
27. 0:04:13 0:05:00 33 45,8333333
28. 0:03:37 0:10:00 16 22,2222222
29. 0:03:34 0:15:00 10 13,8888889
30. 0:03:00 0:20:00 6 8,33333333
31. 0:13:09 0:25:00 1 1,38888889
32. 0:54:44 0:30:00 4 5,55555556
33. 0:06:36 0:35:00 0 0
34. 0:09:15 0:40:00 1 1,38888889
35. 0:08:36 0:45:00 0 0
36. 0:03:01 0:50:00 0 0
37. 0:18:16 0:55:00 1 1,38888889
38. 0:02:42
39. 0:03:42 72
40. 0:04:12
41. 0:06:34
42. 0:02:32
43. 0:05:34
44. 0:36:04
45. 0:04:31
46. 0:15:04
47. 0:14:08
48. 0:02:21
49. 0:02:08
50. 0:02:28
51. 0:03:20
52. 0:01:35
53. 0:04:38
54. 0:03:14
55. 0:08:15
56. 0:03:30
57. 0:26:10
58. 0:11:32
59. 0:02:15
60. 0:06:13
61. 0:07:39
62. 0:03:34
63. 0:03:33
64. 0:20:02
65. 0:15:29
66. 0:25:26
67. 0:08:31
68. 0:19:31
69. 0:28:13
70. 0:02:56
71. 0:09:37
72. 0:10:53
0:00:00
0:07:12
0:14:24
0:21:36
0:28:48
0:36:00
0:43:12
0:50:24
0:57:36
1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49 51 53 55 57 59 61 63 65 67 69 71
46%
22%
14%
8%
2%
6%
0%
1%0% 0%1%
0:05:00
0:10:00
0:15:00
0:20:00
0:25:00
0:30:00
0:35:00
0:40:00
0:45:00
0:50:00
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
12/11/2012 Fabrica Mob 17:07 5
12/11/2012 Palomares 17:08 6 12 0 1
12/11/2012 Ajuntament 17:09 7 15 0 1
12/11/2012 Congrés 17:12 7
0:05
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
12/11/2012 Fabrica Mob 17:36 13 10 2 0
12/11/2012 Palomares 17:37 13
12/11/2012 Ajuntament 17:37 12 7 1 0
12/11/2012 Congrés 17:40 10 10 2 0
0:04
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
15/11/2012 Fabrica Mob 17:09 3
15/11/2012 Palomares 17:10 3
15/11/2012 Ajuntament 17:10 3
15/11/2012 Congrés 17:12 4 15 0 1
0:03
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
20/11/2012 Fabrica Mob 17:10 7 10 0 1
Palomares 17:11 7
Ajuntament 17:12 9 15 1 3
Congrés 17:15 9
0:05
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
20/11/2012 Fabrica Mob 17:40 5
Palomares 17:41 5
Ajuntament 17:41 7 17 0 2
Congrés 17:43 7
0:03
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
21/11/2012 Fabrica Mob 17:15 3 11 1 1
Palomares 17:16 4 12 0 1
Ajuntament 17:16 5 20 1 2
Congrés 17:19 5
0:04
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
21/11/2012 Fabrica Mob 17:50 8 12 0 1
Palomares 17:51 8
Ajuntament 17:51 7 20 1 0
Congrés 17:56 7 10 1 1
0:06
Expediciones: 7
Parada Paradas Bajadas Subidas Viajeros
4 Fabrica Mob 4 3 3 6
3 Palomares 2 0 2 2
Ajuntament 6 4 8 12
1 Congrés 3 3 2 5
Duración media 4 min
Dirección Barcelona
02
4
6
8
10
12
14
Paradas Bajadas Subidas Viajeros
Fabrica Mob Palomares Ajuntament Congrés
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
12/11/2012 Congrés 17:18 9
12/11/2012 Estació VdM 17:18 10 20 3 4
12/11/2012 Palomares 17:20 10
12/11/2012 Fabrica Mob 17:21 11 10 0 1
0:03
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
12/11/2012 Congrés 17:45 7
12/11/2012 Estació VdM 17:46 10 45 0 3
12/11/2012 Palomares 17:50 10
12/11/2012 Fabrica Mob 17:51 12 15 0 2
0:06
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
15/11/2012 Congrés 17:34 15 10 1 0
15/11/2012 Estació VdM 17:35 14 20 2 1
15/11/2012 Palomares 17:37 15 15 0 1
15/11/2012 Fabrica Mob 17:38 16 12 0 1
0:04
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
20/11/2012 Congrés 17:20 8
Estació VdM 17:20 10 30 1 3
Palomares 17:23 10
Fabrica Mob 17:24 10
0:04
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
20/11/2012 Congrés 17:48 10 12 0 1
Estació VdM 17:49 12 15 0 2
Palomares 17:52 12
Fabrica Mob 17:54 11 11 1 0
0:06
Fecha Parada Hora Viajeros t parada Bajadas Subidas
21/11/2012 Congrés 17:22 7
Estació VdM 17:23 8 20 1 2
Palomares 17:25 8
Fabrica Mob 17:27 7 14 2 1
0:05
Expediciones: 6
Parada Paradas Bajadas Subidas Viajeros
1 Congrés 2 1 1 2
2 Estació VdM 6 7 15 22
3 Palomares 1 0 1 1
4 Fabrica Mob 5 3 5 8
Dirección Mataró
05
10
15
20
25
Paradas Bajadas Subidas Viajeros
Congrés Estació VdM Palomares Fabrica Mob

IMD mensual de la autopista C-32 y N2
IMD C-32 Variación N-II
2002 48.839 1
Enero 40.222 0,82356314
Febrero 43.407 0,88877741
Marzo 46.384 0,9497328
Abril 47.352 0,96955302
Mayo 49.857 1,020844
Junio 55.906 1,14469993
Julio 60.968 1,24834661
Agosto 53.322 1,0917914
Septiembre 50.209 1,02805135
Octubre 48.057 0,98398821
Noviembre 45.930 0,94043695
Diciembre 44.053 0,90200455
2003 51.598 1
Enero 42.346 0,82069072
Febrero 44.354 0,85960696
Marzo 48.122 0,93263305
Abril 51.626 1,00054266
Mayo 53.506 1,03697818
Junio 59.871 1,16033567
Julio 64.204 1,2443118
Agosto 57.341 1,11130276
Septiembre 51.746 1,00286833
Octubre 49.825 0,9656382
Noviembre 48.420 0,93840847
Diciembre 47.280 0,91631459
2004 53.529 1
Enero 45.639 0,85260326
Febrero 47.749 0,89202115
Marzo 49.952 0,93317641
Abril 53.575 1,00085935
Mayo 55.850 1,04335967
Junio 59.940 1,11976686
Julio 65.750 1,22830615
Agosto 57.140 1,06745876
Septiembre 54.749 1,02279138
Octubre 52.692 0,98436362
Noviembre 50.378 0,94113471
Diciembre 48.712 0,9100114
2005 54.766 1 38.500
Enero 46.122 0,84216485 37.000 0,96103896
Febrero 49.438 0,90271336 39.000 1,01298701
Marzo 51.963 0,94881861 38.000 0,98701299
Abril 55.020 1,00463791 41.000 1,06493506
Mayo 58.508 1,06832706 40.000 1,03896104
Junio 61.636 1,12544279 40.000 1,03896104
Julio 66.567 1,21548041 41.000 1,06493506
Agosto 56.592 1,03334185 36.000 0,93506494
Septiembre 56.704 1,03538692 38.000 0,98701299
Octubre 53.146 0,9704196 38.000 0,98701299
Noviembre 51.505 0,94045576 38.000 0,98701299
Diciembre 49.663 0,90682175 36.000 0,93506494
2006 56.946 1
Enero 47.488 0,83391283
Febrero 51.727 0,90835177
Marzo 54.593 0,95868015
Abril 57.767 1,01441717
Mayo 59.688 1,04815088
Junio 63.509 1,11524953
Julio 69.454 1,21964668
Agosto 58.056 1,01949215
Septiembre 58.778 1,03217083
Octubre 56.030 0,98391459
Noviembre 54.648 0,95964598
Diciembre 51.331 0,90139782
2007 59.452 1
Enero 51.843 0,8720144
Febrero 54.335 0,91393057
Marzo 58.273 0,98016888
Abril 58.347 0,98141358
Mayo 61.787 1,03927538
Junio 66.928 1,1257485
Julio 71.091 1,19577138
Agosto 61.183 1,02911593
Septiembre 61.129 1,02820763
Octubre 58.628 0,98614008
Noviembre 56.872 0,95660365
Diciembre 52.690 0,88626119
2008 57.350 1
Enero 53.270 0,92885789
Febrero 55.650 0,97035745
Marzo 55.905 0,97480384
Abril 59.744 1,04174368
Mayo 57.786 1,00760244
Junio 61.126 1,06584133
Julio 68.500 1,19442023
Agosto 59.497 1,03743679
Septiembre 58.238 1,01548387
Octubre 54.853 0,95646033
Noviembre 53.029 0,92465562
Diciembre 50.526 0,88101133
2009 55.732 1
Enero 48.247 0,86569655
Febrero 51.803 0,9295019
Marzo 53.534 0,96056126
Abril 55.044 0,98765521
Mayo 58.592 1,05131702
Junio 62.336 1,11849566
Julio 67.654 1,2139166
Agosto 58.905 1,05693318
Septiembre 56.234 1,00900739
Octubre 54.403 0,97615374
Noviembre 51.976 0,93260604
Diciembre 49.756 0,89277255
2010 52.764 1
Enero 46.841 0,88774543
Febrero 50.154 0,95053446
Marzo 52.072 0,986885
Abril 54.396 1,03093018
Mayo 56.909 1,07855735
Junio 58.906 1,11640512
Julio 62.707 1,18844288
Agosto 53.913 1,02177621
Septiembre 52.318 0,99154727
Octubre 49.765 0,943162
Noviembre 48.639 0,9218217
Diciembre 46.395 0,8792927
IMD anual de la C-32, N2 y el total
IMD C-32 N-II TOTAL % C-32 % N-II
1981 15.486
1982 16.080
1983 16.007
1984 16.504
1985 17.914 43.829 61.743
1986 19.980
1987 23.635
1988 26.541
1989 31.234
1990 31.759 43.884 75.643 0,42 0,58
1991 32.934 44.000 76.934 0,43 0,57
1992 34.586 45.000 79.586 0,43 0,57
1993 36.103 48.000 84.103 0,43 0,57
1994 31.111 47.000 78.111 0,40 0,60
1995 29.902 46.394 76.296 0,39 0,61
1996 32.079 46.000 78.079 0,41 0,59
1997 34.921 45.000 79.921 0,44 0,56
1998 38.184 44.200 82.384 0,46 0,54
1999 41.973 45.000 86.973 0,48 0,52
2000 44.745 43.646 88.391 0,51 0,49
2001 46.826 43.000 89.826 0,52 0,48
2002 48.839 42.500 91.339 0,53 0,47
2003 51.598 42.000 93.598 0,55 0,45
2004 53.529 41.500 95.029 0,56 0,44
2005 54.766 38.530 93.296 0,59 0,41
2006 56.946 37.049 93.995 0,61 0,39
2007 59.452 35.596 95.048 0,63 0,37
2008 57.350 34.867 92.217 0,62 0,38
2009 55.732 35.217 90.949 0,61 0,39
IMD de vehículos ligeros, pesados y velocidad media en la N2 periodo 2005-2009
Velocidad IMD ligeros km/h IMD pesados km/h IMD % pesados
2002
2003
2004
2005 36231 83 2299 78 38530 5,96677913
2006 34574 66 2475 63 37049 6,68034225
2007 34168 70 1428 63 35596 4,01168671
2008 33001 72 1291 65 34292 3,76472647
2009 31259 72 1190 66 32449 3,66729329
2010
2011
2012
Población de los municipios del ámbito periodo 1986-2011
Cabrera de Mar Cabrils Mataró Premià de Mar Vilassar de Mar Total
     1986 1.985 2.100 100.021 20.068 10.144 134.318
     1987 2.065 2.168 100.189 20.399 10.396 135.217
     1988 2.369 2.399 100.817 21.478 11.294 138.357
     1989 2.564 2.626 101.352 21.720 11.714 139.976
     1990 2.770 2.782 101.882 22.209 12.136 141.779
     1991 2.812 2.966 101.510 22.699 12.117 142.104
     1992 2.915 3.073 101.527 23.107 12.431 143.053
     1993 3.056 3.320 101.873 24.002 13.330 145.581
     1994 3.156 3.512 102.117 24.691 14.080 147.556
     1995 3.277 3.699 102.137 25.300 14.631 149.044
     1996 3.417 3.756 102.018 24.420 14.821 148.432
     1998 3.561 4.112 103.265 25.529 16.024 152.491
     1999 3.628 4.352 104.095 25.882 16.572 154.529
     2000 3.716 4.693 104.659 26.130 17.000 156.198
     2001 3.795 4.985 107.191 26.555 17.374 159.900
     2002 3.863 5.282 109.298 26.889 17.721 163.053
     2003 3.869 5.703 111.879 27.326 18.321 167.098
     2004 3.991 6.003 114.114 27.464 18.558 170.130
     2005 4.119 6.238 116.698 27.653 18.900 173.608
     2006 4.174 6.536 118.748 27.860 19.051 176.369
     2007 4.269 6.698 119.035 27.590 19.052 176.644
     2008 4.321 6.834 119.780 27.545 19.090 177.570
     2009 6.964 179.975
     2010 7.108 181.893
     2011 7.196 183.742
4.408 121.722 27.399 19.482
19.840
4.504 122.905 27.802 19.574
4.528 123.868 28.310
Población desempleada en los municipios del ámbito periodo 2005-2011
     2005      2006      2007      2008      2009      2010      2011
Cabrera de Mar 90,5 101,7 109,7 135,8 189,9 200,8 206,7
Cabrils 163,5 154,7 149,3 179,3 282,5 310,8 332,7
Mataró 5.850,5 6.070,7 6.013,3 7.679,5 11.395,9 12.710,0 13.398,2
Premià de Mar 1.148,7 1.156,6 1.129,2 1.350,5 2.014,8 2.313,5 2.570,1
Vilassar de Mar 636,0 613,3 610,3 713,7 1.016,6 1.117,7 1.178,8
Ámbito 7.889,2 8.097,0 8.011,8 10.058,8 14.899,7 16.652,8 17.686,5
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 ANNEXA: ACTUACIONS EN PARADES
 
S’adjunta annex a aquest document algunes actuacions que caldria realitzar en 
algunes de les parades de la línia C-10 per tal de millorar-ne les condicions.
 
ANADA   
Codi Parada Actuació
70 (19)INCINERADORA (MATARÓ)
Caldria instal·lar una llum. Aquesta parada manca de lluminositat i a 
la nit s'hi instal·len prostitutes. 
120
(25)CANONGE ALMERA-
ENRIC GRANADOS 
(VILASSAR D)
Retirar la zona de testos a la parada del bus, almenys 10 m al voltant 
de la parada. 
 
160 (29)CAMÍ RAL-FRANCESC MAS I ABRIL (PREMIÀ DE ) Estudiar la possibilitat d'instal.lar una marquesina.
190 (33)CTRA N-II - "CAN MALET" (PREMIÀ DE ) Parada anul.lada. Sol.licitem retirada del pal de parada.
200 (34)CAMPING HISPANO (PREMIÀ DE ) Parada anul.lada. Sol.licitem retirada del pal de parada.
TORNADA   
Codi Parada   
170 (4180)CAMPING MASNOU (MASNOU, EL)
Sol.licitem senyalitzar un pas de vianants. Actualment no existeix 
tampoc un pas a nivell i els vianants creuen directament la nacional. 
És un punt negrem molt perillós.
200
(260)PG PRAT DE LA RIBA-
AV M.DE DÉU DE NÚRIA 
(MASNOU, EL)
Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor.
210 (4190)CAMPING HISPANO (MASNOU, EL) Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor.
220 (4200)CTRA N-II-"CAN MALET" (MASNOU, EL) Parada anul.lada. Sol.licitem retirada del pal de parada.
240 (3740)CAMÍ RAL-JOAN PRIM (PREMIÀ DE ) Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor.
250 (3730)CAMÍ RAL-RAIMON DE PENYAFORT (PREMIÀ DE ) Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor.
 
 260 (3720)MERCAT DE LA FLOR (VILASSAR D)
Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor. 
Estudiar la possibilitat d'instal.lar una marquesina, doncs és una 
parada d'esstudiants dels instituts Cristofel Ferrer i Serra Marina de 
Vilassar de Mar.
270 (3710)CTRA N-II - TORRENT D´EN CUIÀS (VILASSAR D) Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor.
290
(3690)CANONGE ALMERA-
ENRIC GRANADOS 
(VILASSAR D)
Connectar el focus de llum, ja existent, al costat del semàfor.
310 (3670)CTRA NII-RIERA DE CABRERA (CABRERA DE) Parada anul.lada. 
340 (3640)CENTRE COMERCIAL (CABRERA DE)
Reparar el llum. Parada sense cap lluminositat d'important afluència 
pel centre comercial Carrefour.  
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CRITERIOS A B C PESO A B C
Aspectos  técnicos 45,00
Capacidad de la vía 1,000 0,400 0,400 12,50 12,500 5,000 5,000
Accesos secundarios 1,000 0,500 0,500 2,50 2,500 1,250 1,250
Movilidad peatonal extra 0,526 0,737 1,000 7,50 3,947 5,526 7,500
Movilidad para bicicletas 0,000 0,000 1,000 2,50 0,000 0,000 2,500
Integración con el entorno urbano 0,600 1,000 1,000 15,00 9,000 15,000 15,000
Reducción de la velocidad 1,000 0,400 0,600 5,00 5,000 2,000 3,000
Aspectos  económicos 35,00
Coste de ejecución 1,000 0,383 0,548 35,00 35,000 13,408 19,190
Aspectos  medioambientales 10,00
Impacto durante la obra 1,000 0,400 0,400 2,50 2,500 1,000 1,000
Impacto durante la explotación 0,000 1,000 1,000 7,50 0,000 7,500 7,500
Aspectos sociales 10,00
Siniestralidad 0,750 1,000 0,500 5,00 3,750 5,000 2,500
Aceptación social 0,500 1,000 1,000 5,00 2,500 5,000 5,000
76,70 60,68 69,44
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 10 1
B 4 0,4
C 4 0,4
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 10 1
B 5 0,5
C 5 0,5
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 5 0,52631579
B 7 0,73684211
C 9,5 1
Alternativa Valor (m2) Índice
A 0 0
B 0 0
C 4500 1
Alternativa Valor (1-10) Índice
1 6 0,6
2 10 1
3 10 1
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 10 1
B 4 0,4
C 6 0,6
Alternativa Valor (€) Índice
A 462.969,32 1
B 1.208.492,54 0,38309655
C 844.372,92 0,54829958
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 10 1
B 4 0,4
C 4 0,4
Impacto durante la explotación
Coste de ejecución
Reducción de la velocidad
Impacto durante la obra
Integración con el entorno urbano
Movilidad para bicicletas
Movilidad peatonal extra
Accesos secundarios
Capacidad de la vía
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 0 0
B 10 1
C 10 1
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 6 0,75
B 8 1
C 4 0,5
Alternativa Valor (1-10) Índice
A 5 0,5
B 10 1
C 10 1
Siniestralidad
Aceptación social
Ancho medio de la acera (m) Puntuación Alternativa Ancho medio Puntuación
3 0,0 A 6 5
4 0,7 B 6+6 7
5 2,5 C 8,66 9,5
6 5,0
7 7,5
8 9,3
9 10,0
Ancho acera central (m) Pts extra
6 2,0
Intensidad/Capacidad Puntuación Alternativa I/C Puntuación
>= 1 0,0 A 0,57 10
1 4,0 B 0,98 4
0,9 5,0 C 0,98 4
0,8 6,0
0,7 8,0
0,6 10,0
<= 0,5 5,0
*La intensidad considerada es la máxima actual en el pk 640,6 (1200 veh/h) menos un 20% (960 veh/h)
Movilidad peatonal extra
Capacidad de la vía
0,0
2,0
4,0
6,0
8,0
10,0
12,0
0 2 4 6 8 10
Rotonda Cabrera 
- Dificultad de los coches que vienen de la carretera de Cabrera para acceder a la 
rotonda. Tiempos de espera prolongados. 
- Velocidad alta de los coches que acceden a la rotonda desde la N-II procedente de 
Mataró. 
- Se forman colas dirección Mataró cerca del paso subterráneo y del semáforo peatonal 
que colapsan el funcionamiento normal de la rotonda. 
- Los camiones y autobuses invaden todo el ancho de la rotonda para maniobrar 
encajonando otros vehículos. Rotonda pequeña. Mala maniobrabilidad. 
- La baja capacidad del paso subterráneo que va a playa forma colas que colapsan la 
rotonda. 
- Se está construyendo un supermercado al lado del paso subterráneo que va a la playa, 
dirección Mataró (N-II).  
 
 
La Barretina 
- Se forman colas en la carretera de Cabrils para acceder a la N-II dirección Mataró. 
- Los semáforos de la N-II dirección Barcelona no están sincronizados y se forman colas 
que invaden el cruce. 
- La carretera de Cabrils no permite el cruce de dos camiones o dos autobuses. La 
compañía de autobús propone prohibir el acceso a camiones. 
- La compañía de autobuses se queja de que para hacer el cambio de sentido en la 
Barretina haya que pasar por un semáforo que hace perder tiempo en una de sus 
líneas. 
 
General 
- Existe algún paso subterráneo estrecho y obsoleto. 
- El semáforo peatonal situado antes de la rotonda de Cabrera genera congestión y es 
peligroso debido a que está situado en un tramo interurbano (80km/h) 
- Velocidad alta en dirección Mataró 
- Las habituales colas en dirección Mataró antes de acceder a la rotonda de Cabrera 
tienen efectos negativos en el transporte por autobús. 
- La sección de la carretera genera conflicto entre ciclistas y conductores. 



















